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Mechanik  des  Zugsverkehrs. 


Von 

Gustav  Gerstel, 

k.  k.  G«mnl>lMp«ct«r  4tr  dMenrctekttcbca  BiMiilMbsea. 


NACHi.ASSK.  in  die  Polster  {gelehnt, 
verlirin^^t  der  Reisende  seine  Zeit 
im  KisLiihahncoupe,  lässt  hei  sanft 
scliaukelndcr  Bewejfun;^  lesend  uder  träu- 
mend die  Wandelbilder  der  durchfahrenen 
Gebenden  an  sich  vorüberziehen,  wandelt 
in  den  Gängen  auf  und  nieder,  begibt 
sich  —  vor  Wind  und  Wetter  geschützt 
dem  Ziijje  cntlrui;,^  in  tU-n  Speisesaal, 
in  das  Kauch-  oder  Conversatiunsziinnier 
und  lässt  sich  im  Schlafwagen  betten,  um 
wie  im  eigenen  Heim  Nachts  der  Ruhe 
und  Murgens  der  Toilette  zu  pflegen. 

Wehe  der  Bahn,  wenn  er  solcherart 
nicht  sein  vielleicht  seitwärts  d.r  H.uipt- 
route  gelegenes  Ziel  ohne  weitere  Be- 
mOhung  zu  erreichen  vermag,  und  etwa 
zum  L'msteiffcn  oder  Erwarten  eines  bal- 
di<;st  eintreiTenden  Anschlusszuges  ge- 
nOthigt  ist.  Die  geringste  Stockung,  die 
kleinste  VerspStung  entlockt  ihm  Worte 
des  Unmuths  wie  des  Tadels,  die  sich 
steigern,  wenn  gute  Zugsbesetzung  nicht 
die  ungeschmälerte  Benatzung  eines  Wa- 
genraumes  «gestattet. 

liisenbahnzii;^  aiil  Hisenbaimzii«;  führt  i 
Tausendc  von  Tonnen  Getreide  aus  den  I 
gese<xneten  Gefilden  rn<;arns  und  Russ- 
lands nach  Westen,  um  einen  jicrin-^en, 
durch  schlechtere  Ernten  in  Nordamerika 
f)tler  Ostindien  hcrvorf^crufeiien  IVei>aut- 
schlag  sich  nutzbar  zu  machen.  In  kürze- 
ster Frist  ist  die  Bestellung  zu  effectuiren,  | 
doch  unmö;;lich  erseliL-iiit  es,  die  erfor- 
derliche  gewaltige    Wagenzahl    diesem  ^ 
einen  Zwecke  uneinges^änkt  dienstbar  i 

OcacbIcM«  dcv  BUcntakac*.  m. 


zu  machen.  Handelskammern  wie  i'rivate 
erheben  Beschwerde  über  Beschwerde 
we<xen  des  Hemmnisses,  die  günsti<;e 
Conjunctur  bis  in  seine  letzten  Ausläufer 
voll  und  ganz  ausnützen  zu  können. 

Schwere  Sor^a*  belastet  die  Gemötlier, 
die  Ehre  des  Vaterlandes  heischt  es,  die 
vereinigten  wohl  geschulten  Kräfte  des- 
selben an  die  Greii/en  des  Reiches  zu 
werfen,  um  fremder  Herrschbegier  mit 
dem  Bewusstsein  des  Rechtes,  im  Ge- 
ftthle  avifflammender  He^eisterun^x  für 
Kaiser  und  Vaterland  die  geeinte  Macht 
des  Reiches  entgegenzusetzen.  Bis  zur 
äussersten  l'rschöpfung  für  Menschen  und 
Materiale  muss  das  Eisenbahnwesen  der 
gesammten  Monarchie  herangezogen  und 
ausgenützt  werden,  um  im  heiligen  Dienste 
des  Vaterlandes  die  grossen  Kriegsheere 
der  Gegenwart  zeitgerecht  in  den  Auf« 
marschraum  zu  bringen. 

Niemand  aber  gibt  sich  Rechenschaft, 
welch*  Unsumme  von  technischem  Wissen 
und  Erfindungsgeist,  eiserner  Thatkraft, 
Hingebung  und  fieberhafter  Thäti<,rkeit 
bei  sorgfältigster  Kruä^un^  uiul  seliarf- 
sinnigstei  (  j iml^in.itiims^.ibe  dazu  ge- 
lii'irte,  tieii  Hetriel-»  der  H.ihnen  in  tlie 
ge;ienu  arti;:en  geregelten  Geleise  zu  lei- 
ten, die  heutige  Leistungsfähigkeit  und 
\'ielseitigkeit  derselben  zu  erreiclien.  l'nd 
niemand  mehr  gedenkt,  dass  vor  nun 
kaum  60  Jahren  noch  keine  Locomotive 
in  Oesterreich-Ungarn  lief  ;  dass  Reisende 
zu  jener  so  nahe  rückliegenden  Zeit  vor- 
erst ihr  Haus  bestellten,  bevor  sie  eine 
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Reise  von  Wien  oach  Linz  [vier  Eisen- 
bahnstunden]  unternahmen ;  dass  das  Ge- 
treide in  Ungarn  wtj:;«.'!!  Uebermass  des 
Segens  auf  den  Feldern  verfaulen  konnte, 
wahrend  in  den  Nachbarländern  Hungers- 
nnth  herrschte,  wci!  lüe  Zufuhr  mit  iIlu 
unzulänglichen  Mitteln  des  Pferdege- 
spanns zu  fast  unerschwinglichen  Preisen 
führte,  auf  {grundlosen  Wegen  aber  zur 
Unmöglichkeit  wurde;  dass  Monate  er- 
forderlich waren,  um  ein  gut  ausge- 
rüstetes, wenn  auch  kleines  Heer  an  die 
Grenze  des  Reiches  zu  bringen. 

Zauberhaft  muss  diese  Wandlung 
binnen  kurzen  sechs  Jahrzehnten  genannt 
werden  und  einen  vielfach  längeren  Zeit- 
raum glauben  wir  auch  dann  verflossen, 
wenn  wir  lesen,  wie  schflchtem  und  sag- 
haft das  Eisenbabnwf<;en  in  «meinen  ersten 
Anlangen  betrachtet  und  b(.urth(.-ill  wurde, 
wie  primitiv  die  ersten  Einrichtungen, 
wie  geniMi^sam  und  dankbar  die  Kuisendin 
waren,  und  wenn  wir  dies  dem  heutigen 
Stande  der  Verkehrstechnik,  der  noch 
lange  keinen  Abschlusa  bedeutet,  gegen- 
überstellen. ♦ 

So  reichhaltig  aber  Bibliotheken  und 
Archive  I lilfsnu'ttel  an"  die  Hand  geben, 
um  die  stufenweise  Entwicklung  verschie- 
denster Disctplinen  des  Eisenbahnwesens 
erkennen  und  verfolgen  /u  lassen,  sn  sehr 
versagen  dic^e  Quellen,  sobald  das  leben- 
dige Getriebe  des  ausübenden  Eisenbahn- 
dienstes erfassl  werden  s<»ll. 

Die  Mechanik  des  Zugsverkehres,  dies 
sinnreiche  und  sinnverwirrende  Uhrwerk, 
das  es  ermöglicht,  die  enormen  Massen 
der  EisenbahnzUge  nach  bestimmten  Ge- 
setzen und  Regeln  zu  bilden,  utid  ihrer 
Benützung  wie  ihrem  Ziele  auf  die  be- 
quemste, rascheste,  sicherste  und  öco- 
nomischeste  Weise  zuzufahren,  erscheint 
fast  wie  das  strenge  gehütete  Geheimnis 
der  alten  Freimaurer,  das  nur  diesen  selbst, 
doch  auch  da  nur  nach  Massgabe  der 
erreichten  Grade  sich  oflenbarte. 

Als  die  ersten  Uahiien  entstanden  und 
das  wunderbare  Schauspiel  durch  I)an»pf- 
kraft  bewL-uter  Eisenbahnzflge  boten, 
war  der  .Abstati!  'j;cMt-ti  die  alte  I'..-- 
förderunfjsweise  nut  ple!d«.bL'>[j.iiiiiur 
Postkutsehe  ein  solch  l.ist  viiifassl'<arer 
und  eigenartiger,  dass  die  i^tlentiicbe 
Meinung  im  hüchsten  Grade  erregt  war, 


Iund  dem  genngsten  N'urkummnisse  und 
Detail  des  Betriebes  die  grOsste  Auf> 

merksamkeit  entgecjenbraclite.  Anderseits 
(  aber  hatten  die  Bahnen  lebhaftes  Interesse, 
!  dem  Publicum  durch  offene  Darlegung 
aller  getr^  iflenen  Einriehtuiii^cn,  Vor- 
I  kehrungen  und  Sicherhcitsniassnahmen 
I  Vertrauen  zur  Benützung  der  schier  un- 
regierbar  dünkenden  Massen  ein/ufltKsen. 

So  entstanden  Veröffentlichungen  der 
mannigfachsten  Art,  vom  Abdrucke  aller 
in  Gebrauch  gesetzter  Vorschriften  bis 
zu  Beschreibungen  und  Notizen  in  Tages- 
blättern, die  den  ursprünglichen  Stand 
des  Eisenbahnbetriebes  auch  heute  noch 
I  in  fast  erschöpfender  Weise  vor  unserem 
I  geistigen  Auge  erscheinen  lassen, 
j        Nach  Massgabe  aber,  als  die  Oeftent- 
'  lichkeit  an  das  neue  \'erkehrsniiltel  sich 
gewoluUe,    und    der    talucndc  Zug  als 
etwas  Selbstverständliches  und  Herge- 
,  brachtes  angesehen  wnrde,  erlahmte  das 
'  Interesse  und   damit  die  Anregung  zu 
weiteren  Pubjicationen,  während  tmn  die 
Faelnvissenschaft  an   deren   Stelle  trat, 
und  sich  mit  Vorschlägen,  Studien,  Er- 
'  fahrungen  u.  s.  w.  auf  dem  Gebiete  der 
verschiedenen  Eisenbahndisciplinen,  wie 
vornehmlich   der   Eisenbahnanlage,  des 
Baues  und  der  Ausrüstung  der  Bahn  be« 
schaftii^te. 

1  Der  Betrieb  selbst  war  keine  Wissen- 
{  schaff,  die  gelehrt  werden  konnte,  sondern 

gestaltete  sich  allmählicli  und  aussehliess- 
I  lieh  aus  den  Bedürfnissen  des  immer 
!  engmaschigeren  Bahnnetzes  und  der  fort- 

seluvitenden  Verdichtung  des  Verkehres 

I 

auf  praktischem  Wege.  Fast  unscheinbar, 
!  weil  aus  täglich  neu  hinzukommenden 

Bedürfnissen  einporw  achsend,  ging  dieser 
I  Fortschritt  vor  sich,  oft  nur  durch  die 
I  Träger  der  einzelnen  Neuerungen  oder 

deren  SclüUcr  auf  weitere  Bahnlinien  sich 
übertragend,  und  so  ein  zumeist  ungeschrie- 
benes Clesetzbuch  bildend. 

Der  erleicliterte  \'erkehr,  die  schnelle 
Vernnttlung  durch  Bahn  und  Telegraph, 
das  Zusammentreten  der  Bahnverwaltun- 
I  gen  zu  Vereinen  mit  regelmässigen  Ver- 
sammlungen vermittelte  in  weiterer  Zeit 
den  .\ustau.>ch  gewonnener  Krtahrun^en, 
und  liessen  selbe,  wenn  auch  bezüglich 
des  Betriebes  nur  zum  geringsten  Theile, 
in  Vorschriften,   grundlegenden  Beslim- 
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mungen  und  Vereinbaningen  zum  Aus- 
drucke kommen. 

Dul'ci  aber  wuchs  der  Umfang  dessen, 
was  den  Betrieb  in  seiner  ganzen  Aus- 
dehnung bildet,  in  so  ungcmcssener  Weise, 
dass  die  Arbeitstheilung  immer  mehr 
und  mehr  eintrat,  tind  Specialisten  für 
jeden  Theil  des  Dieusibctriebes  sich 
herausbilden  mussten,  deren  Zusammen- 
wirken durch  die  stufenweise  Ausge- 
staltung des  (Manzen  allein  gewährleistet 
war. 

Eben  aber  dieses  stete,  in  seinen  lin- 
zelnen  Stufen  sich  kaum  markirende 
Fortschreiten  der  Betriebsentwicklung  und 
der  Mnnfjel  jedes  Riihepunktes  hraclite 
es  mit  sich,  dass  last  niemand  sich  fand, 
der  die  einzebien  Phasen  der  Entwickhmg 
fe>t^elegt  oder  den  Zusammenhang^  des 
ganzen  verwickelten  EUcnbahnbctriebes 
zu  sduldem  tmtemommen  hätte. 

Selbst  die  Bahnen  <ils  solche  ahnten 
nicht  das  Interesse,  das  einst  der  Schil- 
derung ihres  allmählichen  Werdens  ent- 
gegengcbraeht  werden  1. m  te,  und  nur 
höchst  spärlich  —  oft  nur  im  Privatbesitz 
—  finden  sich  Vorschriften,  Instructionen, 
Beschreibungen  aus  den  letzten  Jahr- 
zehnten, die  eine  zusammenhängendere 
Schilderung  der  Entwicklung  der  Betriebs- 
durchführung ermöglichen  würden. 

So  war  das  Materiale,  das  zur  Ver- 
fassung des  vorliegenden  Capitels  bentltzt 
werden  konnte,  leider  ein  lückenhaftes, 
trotzdem  Bibliotheken,  Archive  und  .Niuseen 
durchstöbert,  und  alles  daraus  halbwegs 
Benützhare  oder  von  alten  Eisenbahn- 
bctriebsteuten  r5e\\ahrfc  emsig  zu  Käthe 
gezogen  wurde.  Ciar  manchmal  konnte 
ntir  auf  Grund  mündlicher  Ueberlieferung 
oder  nach  den  Frinnernnt^fn  v^n  Veteranen 
des  Eisenbahtidienstes  der  Zusammenhang 
weiter  verfolgt  und  gefunden  werden. 

(Icheti  w  ir  tnin  rrnf  die  ersten  Anfange 
des  Eisenbahnwesens  unserer  Monarchie 
zurück,  so  können  Mrir  tms  den  Unter* 
schied  von  damals  und  jetzt  nicht  klarer 
vergegenwärtigen,  als  we>in  wir  uns  das 
Bild  der  ersten  Eisenbahnzeit  vor  Augen 
führen,  C!li  n  kteristiscli  dafür  ist  schon 
die  Anlage  des  ersten  Bahnhofes  in  Oester- 
reich-Ungarn,  des  Kaiser  Ferdinands- 
XorJbahnhofes  in  Wien  [vcr;;l.  Abb.  i<)i, 
l{>4,  165  im  Band  1,  pag.  15S  bis  lOoJ, 


ziu^  Zeit  der  Bahneröfihung,  dessen  Plan 
[Abb.  i]  nach  dem  Bestände  vom  Jahre 
i^V)  gegeben,  während  ihm  der  im 
gleichen  Masstabe  gezeichnete  Plan 
nach  dem  Bestände  vom  Jahre  1896 
gegenübergestellt  ist. 

Der  Gesammtbahnhof  bedeckte  im 
Jahre  1839  Fläche  von  a'/i  Hectar 
mit  1900  m  Geleise  und  7  Wechseln  geg;en 
heute  <)2  Hectar  Fläche,  88.00O  IM  Ge- 
leise und  416  Wechsel. 

Und  doch  erschien  der  damalige 
Bahnhrjf  im  Wi^leiclie  zu  den  sonst 
üblichen  Bauten  vuu  stj  abnormer  Grösse, 
dass  Ingenieur  Paul  Stopsl  in  seiner  vor- 
züglichen Abhandlung  über  den  Bau 
der  Nordbahn  im  Jahre  1S39  wie  folgt 
darüber  schrieb: 

».Seit  dem  Frühjahre  des  letzl\ cri;an- 
genen  Jahres  hat  bekatmtlich  der  Bau 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  begon- 
nen, die  vniJerhand  zwar  nur  von 
Wien  bis  Brünn  im  Baue  ist,  jedoch 
später  bis  in  das  Innere  von  GaJizien  in 
einer  Ausdehnung  von  64  geographischen 
Meilen«  [475  km]  »verlängert  und  ausser- 
dem mit  mehreren  Seitenbahnen  versehen 
werden  wird.  Ueberdies  kann  voraus- 
gesetzt werden,  dass  mit  der  Zeit  auch 
noch  andere  Bahnen  sich  an  dieselbe 
anreihen  und  die  Verbindung  mit  Freossen 
und  Kussland  herstellen  werden.* 

»Eine  solche  Aussicht  musste  natür- 
lich die  Untemdmier  des  Baues  bestim- 
men, auf  einen,  sowohl  filr  zahlreiche 
Keisende  als  häufige  Waarentransporte 
eingerichteten  Bahnhof  in  Wien  Vorbe- 
dacht zu  nehmen.! 

»Die  Anlage  dieses  läahnhules  hat 
desli.ilh  auch  eine  Ausdehnung,  welche 
ihr  Bedeutung  geben  urui  auf  die  C.ross- 
artigkeit  des  Unternehtnens  schlicssen 
lassen,  das  sich  würdig  an  die  gross- 
artigsten Eisenbahnunternehmungen  Kncr- 
lands  und  Nordamerikas  anschlicsscn 
und  jedenfelb  hoch  über  alle  jetzt  be- 
gotuK-nen  Eisenbahnbauten  auf  dem  Con- 
ünente  stellen  wird,  etc.  etc.« 

Der  erste  Probezug  auf  der  Xordbahn 
und  damit  in  Oesterreich-Ungarn  [vcrgl. 
I  Abb.  151   im  Band  1,  pag.  149]  ver- 
kehrte am  19.,  der  zweite  am  33.  Novem* 
bcr  1X37  [in  Un^^ani  verkehrte  der  erste 
I  von  Dampf locomotiven  bewegte  Eisen- 
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bahnzuff  am  lO.  November  1845  in  der 
Theilstrecke  Pest-Waitzen].  F.  C.  Weid- 
mann schrieb  über  den  vom  23.  No- 
vember 1S37  in  der  Wiener  allgemeinen 
Theaterzeitun^  jenen,  die  damaliy;e  An- 
schauung Uber  die  ersten  schüchternen 
\'ersuche  des  Eisenbahnbetriebes  [vergl. 
Abb.  2]  so  naiv  begeistert  zum  Aus- 
drucke bringenden  .Artikel,  welcher  schon 
in  einem  früheren  .Abschnitte  dieses  Wer- 
kes (auf  Seite  147  des  I.  Bandes)  in  seinen 
markantesten  Stellen  zur  Wiedergabe 
gelangte. 

Dreizehn  Kilometer  war  die  Probe- 
strecke von  Floridsdorf  nach  Deutsch- 
Wagram  lang,  8  Wagen  mit  zusammen 


ohne  Federn  und  mit  hölzernen,  unelasti- 
schen Puffern  in  seiner,  durch  die  Cirösse 
des  geschichtlichen  Augenblicks  in  höhe- 
ren Sphären  weilenden  Phantasie  so  treff- 
lich findend,  »dass  man  sogar  während 
der  Fahrt  bequem  lesen  kann«,  gewahrt 
er  »die  ausserordentliche  Schnelligkeit 
nur  an  dem  magischen  Vorübergleiten 
der  an  der  Bahn  stehenden  Zuschauer, 
welche  wie  in  einer  Latema  magica  er- 
scheinen und  verschwinden«. 

Wohl  erklärt  Weidmann  selbst  »das 
führende  Locomotive  Austria«  als  eines 
der  kleineren  derNordbahn-L'nternehmung, 
»und  es  ward  auch  bei  den  heutigen 
Probefahrten  nicht  die  grösste  Macht  der 


Abb.  2.    I'robcfAhrt  einer  Locomotive  der  Kaller  FerdlDaad«-Nordb4bn. 
(N»;b  einer  Darvtelluog  au«  dem  Jaltre 


nur  38  Tonnen  Gewicht,  164  Personen 
fassend,  wies  der  Zug  auf,  und  33  km 
Geschwindigkeit  wurden  bei  den  mehr- 
fach wiederholten  Fahrten  auf  der  nahezu 
horizontalen  Bahn  erreicht. 

Wie  kurz  war  diese  Strecke,  wie  leicht 
der  Zug,  wie  langsam  die  I'ahrt,  und  wie 
übersclnvänglich  äussert  sich  Weidmann 
darüber,  sicher  aber  nur  als  «getreuer 
Interpret  der  allgemein  herrschenden 
Stimmung;  denn  allzugewaltig  war  der 
Contrast  gegen  die  bis  dahin  allein  ge- 
kannte Postwagenfahrt  auf  steinigem, 
holperigem  Wege. 

».Mit  .Sturmwindeseile  f\o<r  der  impo- 
sante Zug  an  iliin  VDrüber,  ein  herrliches, 
imposantes  Schauspiel. ' 

Und  wie  er  dann  selbst  an  einer  Fahrt 
theilnimmt,   die   kutschenartigen  Wagen 


Fähigkeit  desselben  in  Anwendung  ge- 
bracht«. Und  dennoch  findet  er  die  voll- 
führte Leistung  Staunenswerth,  da  es  sich 
um  684  Centner  (38  Tonnen)  handelte, 
welche  »das  Locomotive«  doppelt  so  rasch 
weiterbeforderte,  als  ein  Pferd  in  raschem 
Laufe  in  gleichem  Zeitmasse  zurückzu- 
legen vermag. 

Und  wie  wichtig  beschreibt  er  die 
Manipulation  am  Ende  der  l'ahrt  in 
Wagram,  »wo  schon  eine  Drehscheibe  an- 
gebracht ist,  auf  welcher  das  Locomotive 
gewendet,  und  mm  zur  Rückfahrt  an  der 
entgegengesetzten  Seite  der  Colonne  be- 
festigt ward,  so  dass  jener  Wagen,  welcher 
bei  der  Hinfahrt  die  Colonne  schloss,  mm 
der  erste  nach  dem  Locoinotive  ward«. 

Zu  sehr  sind  wir  durch  die  sich 
drängenden  technischen  Erfindungen  der 
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letzten  Jahrzehnte  abgestumpft,  um  uns 
voll  in  die  Begeisterung,  in  dieses  Idnd» 

liehe  Staunen  hineindenken  zu  kütnien, 
das  damals  alle  Herzen  eiTi^e,  alle  Pulse 
hoher  schlagen  Hess. 

Tastend  uiul  schrittweise  ging  man 
zu  jener  Zeit  mit  den  so  mächtigen,  nun- 
mehr in  den  Dienst  der  Menschheit  ge- 
knechteten neuen  Gewalten  vor. 

Erst  im  April  1838  begannen  die 
regelmässigen  Kahrten  zur  Schulung  des 
Personales  und  zur  Gewinnung  von  Er- 
fahrungen, nachdem  ab  6.  Januar  des- 
selben Jahres  die  Strecke  Wien-Wagram 
wohl  versuchst  ci-Jc  dem  Personenverkehre 
übergeben,  des  strengen  Winters  wegen 
aber  alsbald  wieder  gesperrt  worden  war. 

Während  dieser  let/.terwähnten  Ver- 
suchszeit wurde  an  Wochentagen  nur 
zweimal,  an  Sonn-  und  Feiertagen  jedoch 
dreimal  gefahren.  Man  bat  in  den  be- 
züglichen Anzeigen  das  Publicum,  sich 
eine  Viertelstunde  vor  .\bgang  der  »Co- 
lonnev  am  Bahnhofe  einzuhnden.  Die  zu 
den  Fahrten  ausgegebenen  Billets  waren 
mit  den  Nummern  des  Wagens  und  Sitz- 
platzes versehen,  damit  »jedermann  sich 
leicht  zurechl  fmden  könne*.  Den  ersten 
abgelassenen  Train  begleitete  stürmischer 
Jubel  von  Seite  der  zahlreich  erschienenen 
Zusehcr.  »Der  zweite  Zug  [vergl.  Abb. 
154  ini  Band  I,  pag.  151]  hatte  durch 
eine  Ilinausschiebung  über  das  Geleise 
die  Entgleisung  des  letzten  Wagens  zur 
Folge,  docli  ohne  weiteren  Unfall. « 

Am  7.  Ulli  1839  wurde  die  Linie  von 
Wien  bis  Brünn,  wovon  nur  die  .Strecke 
Wien-Gänsenidorf  zweigeleisig  hergestellt 
war,  jedoch  anfand'S  nur  eingeieisig  be- 
trieben wurde,  erötlnet  [vertil  AM>.  157 
und  159  im  Band  I,  pag.  155  uikI  137]. 
Darüber  lieisst  es  im  Cieneralversamm- 
lungs  -  Berichte  :  =  Der  glänzende  Erfolg 
der  Eröfl'nungsfalirt  von  Wien  bis  BrUiui ; 
die  Überraschend  kurze  Zeit  von  4  Stun- 
den, wahrend  welcher  die  4  dichtbesetzten 
Wagenzüge,  1 200  Personen  in  sich 
fassend,  diese  über  l«)  .Meilen«  (144  km] 
»weite  Reise  -  den  Autcritlult  in  Alw 
Stationen  mit  eingerecluiet  —  zurückleg- 
ten,   ist  gewiss  ollen  Zeugen 

unvergesslich.« 

»Leider  aber  wurde  dieser  festliche 
Tag  bei  der  Rttckfahrt  nach  Wien  durch 


1  die  Ausserachtlassung  der  ertheilten  In- 
I  structionen  von  Seite  eines  sonst  sehr 

I  verlässlichen  englischen  Maschinführers, 
1  wodurch  ein  Zusammenstoss zweier  hinter- 
I  einander  gctahrener  Trains  am  Stations-' 

platze  zu  Branowitz  [vergl.  Abb.  158  im 
Band  I,  pag.  156]  erfolgte,  getrübt,  so 
zwar,  dass  die  grossartigen  Resultate  der 
früheren  Bemühungen  in  einen;  ^'  niente 
■  in  den  .Augen  der  Behörden,  des  Publi- 
cum» und  der  Actionäre  sich  in  den 
Schatten  zu  stellen  schienen,  und  sogar 
eine  unabsehbare  Folge  von  Hindernissen, 
Beirrungen,  Missdeutungen  und  rück- 
sichtslosen Bemerkungen  mit  sich  brachten. 
Als  sodann  ein  zweiter  Unfall  am  30.  C)c- 
tober  1839  bei  Leopoldau  stattfand,  der 
während  der  Nacht  und  eines  plötzlich 
eingetretenen  Schneegestöbers,  wesentlich 
I  aus  Ursache  einer  Nichtbeachtung  der 
I  Betriebs-Instruction  sich  ereignete,  wurde 
'  die  ganze  der  Direction  innewohnende 
moralische  Kraft  in  Anspruch  genommen, 
um  sich  die  bei  einem  ^-n  -schwierigen 
Geschäfte  unerlässliche  Ruhe  und  Beharr- 
lichkeit zu  bewahren.» 

iMan  schien  ganz  vergessen  zu  haben, 
dass  die  Fahrten  vom  Anlange  des  Ik- 
tricbcs  bis  zu  dieser  Zeit  in  Ordnung 
I  vor  «ich  gegangen  und  bis  dahin  tlber 
300.000  Personen  ohne  den  geringsten 
Unfall  befördert  worden  sind.i 

»Die  lieblosesten  Urtheile,  die  Über- 
triebensten   und    ins    Unendliche  ver- 
,  grüsserten  UnglOcksberichte,  welche  sogar 
I  bis  zä  den   Stufen  des  Allerhöchsten 
Thrones  gelanjjten,  veranlassten  strenge 
Befehle   und   Untersuchungen,  worüber 
j  die  Direction  in  einem  Allerhöchsten  Ortes 
allerunterthänigst  nntcrbniteten  Recurse 
sich  vollkommen  gerechllerligl  zu  iiaben 
glaubt.« 

-Die  Direction  hat  inzwischen  nicht 

einen  Augenblick  unterlassen,  svste:nritisch 
zui  \  ervollständigung  des  .An^ctaiigenen 
fortzuschreiten,  die  Vorschriften  für  den 
BctiiL-li  ii.icl'.  den  L:crn,iLhten  Erfahrungen 
I  und  die  \\  aclisamiveit  des  eingeschUch- 
j  terten  Betriebspersonales  zu  verschärfen.« 


Der  Betrieb  hat  jedoch  ausser  jenen 
-  Vorfällen  und  wenigen  unbedeutenden 
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Verspätiinp^eti  nicht  die  mindeste  Störung 
erlitten,  indem  täglich  die  Fahrten  zwischen 
Wien  und  BrOnn  ^  für  welche  mit  den 
Aufenthalten  auf  9  Anhalte<;tntionen  ein 
Zeitaufwand  von  5  Vi  Stunden  *)  von  uus 
vorgeschrieben  ist  —  in  5Y4  bis  5'/4 
Stunden  zurückgelegt  worden  sind. 

Die  vorstehend  erwähnten  Vorschritten 
waren  atif  Basis  der  Betriebs* Vorschriften 
bereits  hestchender  Bahnen  —  vornehm- 
lich der  Liverpool  -  Manchester  Eisen- 
bahn —  unter  Anpassung  an  die  con- 
creten  Verhältnisse  entworfen,  wobei  die 
ebene,  gerade  Trace  der  Strecke  und  der 
schwache  Verkehr  wesentlich  sicherheits- 
fbrdernd  mitwirkten. 

Doch  auch  die  Regierung  hatte  damals 
schon  die  Nothwendigkeit  erkannt,  den 
Eisenbahnen  gegenüber  von  ihrem  Hoheits- 
rechte Gebrauch  zu  machen,  und  so 
möge  hier  der  ältesten,  in  Oesterreich 
erlassenen,  der  Betriebs  -  Durchfühnmg 
geltenden  Vorschrift  Kaum  gegeben 
werden,  welche  allem  Anscheine  nach 
dem  seluveren  Uiifiille  hei  Branowitz 
seine  Entstehung  verdankte. 

Die  Regiennigs>Verordnung  vom  15. 
August  1839,  andie  Polizei-Obcr-Direetioii, 
das  Kreisamt  \.  U.  M.  B.  [Viertel  unter 
dem  MannhartsoBerg]  und  die  Dtrection 
der  priv.  Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn 
gerichtet,  lautet: 

•Um  bis  2nm  Erscheinen  eines  s>'8te- 
mritiseli  (geordneten  F.isenbahn  -  Poli/ei- 
Reglements  jene  dringend  nothwendigen 
Vorsichtsmassregeln  gleich  in  das  Leben 
treten  zu  lassen,  welehe  sicli  auf  d^r 
Grundlage  der  bisherigen  Erfalirungen 
und  Wahmehmungfen  als  unverschieblich 
für  die  persönliche  Sicherheit  der  Keisen- 
den  gezeigt  haben,  wird  Nachstehendes 
angeordnet: 

t,  das-s,  wenn  mehrere  Wagen- 
Trains  denselben  Tag  nach  einander  ab- 
gehen, der  zweite  Train  immer  eine  halbe 
Stunde  nach  dem  ersten,  der  dritte  eine 
halbe  Stunde  nach  dem  zweiten  und  so 
fort  aus  dem  Bahnhof  oder  aus  der  Station 
abzugehen  habe; 

a.  dass,  wenn  ein  Wagen-Train  auf 
dem  Stattotts-Platz  steht  und  ein  zweiter 


*)  GegenwSrtig  bei  26  Anhaltestationen 
4  Stunden. 


erwartet  wird,  dieses  dem  Maschinführer 
in  gehöriger  Entfernung  durch  Aufsteilung 
eines  sichtbaren  Zeichens  (einer  Fahne] 
aniredentet  werde; 
I       3.  dass  dem  Locotnotive,  auf  welchem 
I  sich  derzeit  nur  der  Maschinftlhrer  und 
der   Heizer   befinden,    noch   eine  dritte 
Person  beigegeben  werde,  welche  das 
I  Gesicht  g^^  den  Wagen^Train  und  den 
1  Conducteur  gerichtet  halte.  Endlich 
1       4.  dass  auf  den  Stations-Plätzen  die 
I  Wagen-Trains  nicht  länger  daselbst  ge- 
duldet werden,    rds   zur   \'ersehnn(^  des 
Trains  mit  Wasser  und  Kuhlen  nothwendig 
ist,  und  dass,  wenn  wegen  eingetretenen 
zufälligen  Umständen  ein   länm  rer  Auf- 
.  enthalt   unvermeidlich  sein   sollte,  der 
I  Wagenzug  weiter  vorwärts  zu  bringen 
ist,   wofür  der  auf  dem   Stations -Platz 
betindliche  Expeditor  verantwortlich  ge* 
macht  wird.« 

Bei  den  wenigen  Si<^naltnittelii,  die 
man  damals  kannte,  war  es  trotzdem 
während  der  ersten  Jahre  im  Interesse 
des  sicheren  Betriebes  tler  nur  bei  Tage 
verkehrenden  i^ersonenzUge  geboten  er- 
schienen, die  LastzQge  bei  Nacht  fahren 
■/AI  lassen,  wofür  die  BewilHmuiLC  der 
politischen  Behörde  wegen  der  angeb- 
lichen Gefahren,  welche  aus  den  Nacht- 
fahrten fnr  das  Personale  und  die  Hahn- 
anwohuer  entstehen  sollten,  nur  schwer 
zu  erhalten  war. 

Auch  die  1*^41  bis  Wiener-Neustadt, 
ein  Jahr  darauf  bis  Gloijgnitz  eröffnete 
'  [vgl.  Abb.  3],  in  der  erstgenannten  Strecke 

7\\■ei^;elL■i'•i^■    an^elente     und  betriebene 
Wicn-Glüggnitzer  Bahn  *)  scheute  anfangs 
I  den  Nachtverkehr  Oberhaupt  und  liess 

I  zwiselien  11  I  hr  XachtS  Und  4  Uhr  Frtth 
keinen  Zug  verkehren. 

Doch  schon  im  Jahre  1844  ging  auf 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  jeden 
Nachmittag  um  2'/,  Uhr  ein  Zug  von 
Wien  nach  BrOnn,  der  um  11  Uhr 
Nachts  vt)n  dort  nach  Wien  zurückfuhr. 
I  »Dadurch  wird  dem  Publicum  die  Er- 
I  leichtenmg  geboten,  sich  zweimal  des 
Tages  der  Bahn  bedienen  und  zur  Fahrt 
von  Brünn  nach  Wien  die  Nacht  benutzen 
zu  können.« 


*)  In  den  ersten  Jahren  zur  Wien-Raaber 
I  Eisenbahn  gehörig. 
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•"•Ztir  '^r<")sseren  Bequemlichkeit  der 
Keisenden  haben  wir  auch  angeordnet, 
Nachts  die  Wagen  I.  und  II.  Classe 
%U  beleuchten. " 

»Die  Nachtlahrten  ^chtii  in  der  Rej^el 
ebenso  wie  die  Tagtrains  in  der  grössten 
Ordnung,  vui\  imscn*  Bahn  hat  das  \'t*r- 
dienst,  die  erste  gewesen  zu  sein,  welche 
r^elmHssIge  Nachtfahrten  auf  grössere 
Entfernungen  in  Deutschland,  ja  so  viel 
uns  bekannt  ist,  auf  dem  Contincnte  ein- 
i;eftlhrt  hat  Die  seit  4  JaJiren  gewonnenen 
Frfalirungen  lehrten  uns,  dasskctn  FlincK-r- 
nis  zur  Benützung  der  Bahn  bei  Nacht  ob- 
waltet.« 

Das  damit  verbundene  Wagnis  war 
dennoch  kein  geringes,  denn  erst  im 
Iblgenden  Jahre  erhielten  die  Strecken- 
\v;iclitcr  in  allen  BahnkrUmnnui^en  Maston 
mit  aufziehbarctt  Körben  und  farbigen 
Laternen,  um  nothdOrftig  Signale  geben 
und  empfangen  zu  können. 

Bis  dahin  aber  bestand  die  gesammte 
Signali&irung  bei  der  Kaiser  Ferdinands» 
Nordbahn    nur    in  verschiedenfarbigen 
Fahnen,  welche  die  Zöge  sichtbar  mit- 
führten oder  die  Bahnwächter  anzuwenden 
hatten,  und  bei  Nacht  aus  brennenden 
I'echpfrinnen,    dit*  vfirnL-hinhch  zum  Be- 
leuchten der  \\  eclisel  und  l'almen  dienten.  ! 
Nur  hei    Krümmungen   in   Einschnitten  j 
wurden  bei  \:ieht,  wenn  ein  Zu^  in  die- 
selben eingefahren,  an  vorher  bcztieluieten  | 
Punkten  brennende  Laternen  mit  rothem 
CJla?5e    atifijezogen.     Ausser   in  diesen 
beiden   Fällen  durfte  der  Bahn  Wächter  , 
kein  Feuer  oder  Licht  zeigen,  ausser  der  j 
Z'AIZ  wäre  schon  dicht  hei  ihm.  Fa  hatte  | 
jedoch   eine   Blendlaterne   bet   sich   zu  i 
tragen,  mit  welcher  er  dem  Zuge,  falls  | 
dieser  schneller  als  mit  1 5  A"W  per  Stnnde 
in  der  Nacht  fuhr,  durch  Hin-  und  Her- 
schwingen das  Haltsignal  zu  geben  hatte. 

.Selbst  das  Sii^nalhorn  des  Zugführers 
war  anfangs  unbekannt  und  kam  erst 
nach  1843  ans  Belgien  zu  uns,  wahrend 
das  wichtigste  unserer  .Signalmittel,  die  [ 
Damplpfeife  des  Locomotivt'Ulirers,   im  t 
Geburtslande  der  Eisenbahnen  i^^i,  das  | 
war  vier  Jahre  nach  I'><ift"nung  der  ersten 
fUr  Personenbeförderung  erbauten  Loco- 
motivbahn  Liverpool-Manchester,  erfunden 
wurde.  Ddcli  legte  man  anfangs  letzterem  | 
i>ignale  nicht  die  heutige  Bedeutung  bei,  1 


wonach  eine  unbrauchbare  Dampfpfeife 
die  Maschine  im  Allgemeinen  untauglich 
zur  Weiterfuhrung  des  Zuges  macht, 
sondern  ersetzte  sie  in  Oesterreich  durch 
die  Tendergkicke,  mit  welcher,  v\ie  nut 
drehbaren  Laternen  an  den  Wagen  das 
.Signal  zum  Fangsamfahren  und  Stillhalten 
gegeben  werden  durfte. 

Hatte  die  Nordbahn  auch  den  Vorthetl 
eines  anfangs  sehr  schwachen  Verkehres, 
so  empting  die  Wien-Gloggnitzer  Bahn 
ihre  Feuertaufe  schon  im  ersten  Jahre 
ihres  Bestandes,  nachdem  die  dicht- 
bevölkerten und  meist  schön  gelegenen 
Ortschaften  bis  Gloggnitz  ihr  sofort  den 
für  damals  stärksten  Verkehr  unter  allen 
europäischen  Bahnen  mit  von  Wien  ab- 
gehenden 13  Personen-  und  a  Lasttrains 
in  den  Sommermonaten  zuwendete,  und 
>die  Persouenzahl  der  zwei  besuchtesten 
Bahnen  Deutschlands,  nämlich  der  Taunus- 
und  Beriin-Pdtsdanier  Bahn  zusammen- 
genommen, ihr  eben  gleichkam«.  So  kam 
es,  dass  auf  ihr  im  ersten  Betriebsjahre 
schon  23.980  Personen  per  km  befördert 
wurden.  Der  16.  Mai  1842  wies  die 
stärkste  Frequenz  mit  19.613,  der  la.  Ja* 
nuar  184a  die  geringste  mit  617  Personen 
für  die  ganze  Strecke  auf. 

Der  Generalversammlungs-Bericht  pro 
1841/42  »lässt  es  hoffen,  dass  die  Per« 
.sonenfrequenr  nnd  Einnahmen  einen  noch 
höheren  Stand  erreichen  werden.«  [Im 
jalne  iN<)5  wanden  in  der  gleichen  Strecke 
Wien-Wiener-Neustadt  20j.(^2.\.  Personen 
per  km  und  Jahr  belürdert,  und  laud  der 
stärkste  Verkehr  am  1 2.  Juli  mit  86.833 
von  und  nach  Wien  gefahrenen  Passa- 
gieren statt.] 

Die  graphische  Darstellung|Abb.4  und 
5  auf  .Seite  13)  wei.st  den  Unterschied  von 
damals  und  heute  bezüglich  der  Dichte 
des  Zugsverkehres  wohl  klar  nach: 

.Schon  im  ersten  jähre  ahcr  leitete  die 
Wien-Gloggnitzer  Bahn  Züge  nach  und 
von  Baden  ein,  die  nur  I.  und  IL  Classe 
führten,  doch  auch  einzelnemitdrei  Classen, 
welche  trotzdem  nur  mit  Karten  1.  und 
II.  Classe  benOtzt  werden  durften,  so  dass 
auch  die  Besetzung  der  III.  ('.lasse  nur 
mit  Karten  II.  Classe  ermöglicht  war. 

Nicht  nur  die  fast  g.'inzlich  mangelnde 
.*signalisirung  und  X'erständigung  der 
Stationen  untereinander  —  ausser  durch 
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3  Übt  9ia4»mitlajS  un^  %G  2(b<nb«. 

9a|»r'^retfr  in  Gohd.  9Rün)e: 

1.  au««.  II.  •••«'■  .         J"*-"-  < 

»en  SBicn  jum  3tatiotilvia«c  M44IBen(t(oMtorf  -  g.  aS  S  K'  > 

»on  «Mm  na*  9tobluM  —  |l.  «j  fr.       fl.  27  fr       5  •  i  • 

SBcn  m-n  lUKt»  »üben  1  f!.    -  h    -  fl  *5  ft- 

«tcn  5Nifn  na«  Wcufldbt  l  fl.  .SO  fr     1  fl.  24  It-   -  -  ft  ■*■*  « 

»cn  aXoMiitLi  ludjj^jbcn  -  fl-  'JÄ'r-  ~  fl-  -20^    ^  S  .V^T 

»on  OTi'blma  na*  «ntflabt  Ifl  lBtr.    I  fl.  -  »t    -  P  -ifÜ' 

»eil  »otcn  ruu» »nißabt  54fr-  -  fr  40fr    -  fl  24« 

Vir  dw«  ytal  <m  Salon.SSa^  «M  mm  MM»  atiMfNB  1  fl-  V2tt. 

.     nad)  »abfn  2fl   — 

unb  Nnfolbf«  IS'dxaii  für  bü  Wurffabrt,  nx>b«ij  i<bc  iVrfoti  na*  t<m  Untcrfcinctr  tcr  wonm  M»  l»  *W 
10  Vfunb  W<puef  frtt)  mitnebmcn  fann,  mcnn     u*  untfr  tcii  2i^  brin.^cn  lajit 

Tic  iPtUct*  für  tit  3aIoit^  unb  1"  29ia.Kn.l5Iai7c  ti'uiuii  für  iii  RaJ>rtm  pon  SK««  Wpn OTBommg» 
btn  II),  b.  ccn  Sni];  }» Utr  bis  Ibtnb«  ti  Ubr  im  ütntrol-jeurcau,  »tabt  9ir51i2«  ttpo»eil  IDftMn. 

Btllrtm  Uni  in  Wien  ffot«««!!. 

iH^nw  von  "paWadttm  tMt  ...        ^  ^ 

aimiM  lJ|.3mM  1841- 

^oit  itt  9irertt0it 
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die  Ztlj^^e    selbst  müssen  r^ct^enilbcr 

dem  heutigen  Verkehre  berücksichtigt 
werden;  auch  die  sonstigen  primitiven 
Einrichtiirifrcn  hntcn  Schwierigkeiten,  wie 
beispielsweise  die  Wechsel,  die  zufolge 
des  stumpfen  Anstosses  eines  beweglichen 
Geleistheiles  an  seine  gerade  Fortsetzung 
oder  gegen  die  Seitenbahn  bei  unrichtiger 
Stellung  jeden  Zug  zum  Entgleisen 
bringen  niussten. 

hl  ihrer  jeweiligen  Stellung  waren 
sämmtliche  Wechsel  durch  Schlösser  (bei 
der  Xordbahn  nur  durch  \'nrsteckstifte] 
gesperrt,  deren  Schlüssel  in  der  Hand 
der  Wftchter  wie  der  Locomoti  vfuhrer 
war,  wilhrend  letzteren  heute  jede  F.in- 
Hussnahmeaul  die  Wechselstellung  streng- 
stens untersagt  ist. 

I")ie  dnppel^eleisi^e  Balm  nacli  Wiener- 
Neustadt  war  von  Strecke  zu  Strecke  auch 
ausserhalb  derStationen  durch  Wetchenver« 
bindungen  [»X'erhindunj^sbahnen*]  unter- 
theilt,  wie  auch  die  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn     streckenweise    •  Ausweich« 

bahnen '  iK-sas«;.  Fand  der  Ij 'Comutiv- 
führer  aui  seiner  Fahrt  ein  Hindernis,  so 
durfte  er  den  Weichenquadranten  der 
nächsten  V\'rbindun<;sbalin  f'fTiien  und 
das  andere  Geleise,  soweit  nothwendig, 
benQtzen;  allerdings  aber  hatte  er  hieliei 
fortwährend  die  Dampfpfeife  ertönen  zu 
lassen  und  einen  Mann  zum  Aufhalten 
eines  etwa  en^egenkommenden  Zuges 
vorauszusenden. 

»Damit  aus  einem  längeren  Autent- 
halte in  einer  Station  kein  Nachtheil 
dincb  Ziisammenstosseii  mit  einem  nach- 
folgenden Zuge  erwachse,  hat  der 
Stehende  Train  sich  in  ein  Seitengeleise 
zu  begeben.«  W  ir  liic-^  niclit  tluinlich, 
so  musste  der  Standpunkt  des  Zuges  bei 
Tage  durch  Fahnen,  bei  Nacht  durch  Pech- 
pfannen in  i^ebnri^er  Kntlernimf:'  be- 
zeichnet werden.  Der  neu  ankommende 
Zug  hat  sich  in  diesem  Falle  in  ein  anderes 
Geleise  zu  begeben.  I'ei  ilei  Ausfahrt  aus 
der  Station  muss  der  Maschintülirer  allent- 
halben, wo  Doppelgeleise  bestehen,  darauf 
achthaben,  dass  li  auf  d  i<  vorgeschrie- 
bene Geleii»e  fährt,  widngeiis  er  den  Zug 
anhalten,  zurückschieben,  und  in  das  ent- 
sprechende  Geleise  cinfaliren  inuss*^. 

Trat  bei  einer  Maschine  R^derschleifen 
ein,  so  konnte  der  Zug  bei  einem  Bahn- 


'  Wächter  h.ilten,  um  den  .Sandkasten  der 
Lucüinotive  aus  dem  Vorrallie  der  Wächter 
frisch  falten  zu  können. 

Waren  zwei  Maseliiiicn  an  iler  Zuij- 

'  spitze,  SU  kuppelte  gewühnlicli  die  vordere 
Maschine  wiilirend  der  Fahrt  ah,  und  fuhr 
zum  Wasser-  und  Urennstofieinnehmen  in 

I  die  nächste  Station  voraus,   wan  aber 

I  schon  1846  durch  ein  Hofkanzleidecret 
verbf>ten  wurde. 

Musste   ein  Personenzug  eines  Ma- 

I  schinen  gebrechen»  wegen  auf  der  Strecke 
stehen  bleiben,  so  war  es  auf  der  zwei- 
geleisigen Wien-Gloggnitzer  iiahn  [ähn- 

(  lieh  auch  bei  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbnhn]  erlaubt,  die  .Maschine  eines 
nach-  oder  entgegenkommenden  Güter- 

I  trains,  nachdem  die  W' agen  des  letzteren 
unter  gehörige  Aufsicht  und  womöglich 

i  in  einen  Auswcichplat/.  gestellt  worden 

j  waren,  dem  Passagiertrain  vorzuspannen. 
Sollte  ein  früher  abgegangener  Train 

i  aut  der  Strecke  stehen  geblieben  sein,  so 

I  ist  CS  meist  am  besten,  beide  Trains  zu 
vereinen  und  5ie  mit  der  guten  .Maschine 
weiterzulUhren,    was    leicht    auf  dem 

I  nächstgelegenen  Ausweichplatz  ge- 
schehen kann.' 

L  In  der  späteren  .Maschintilhrer-ln- 
stiuction  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

'  vom  Jahre  1845  hiess  es: 

i       »Wetm  ein    Zug  infolge   eines  au 

I  einem  Wagen  wahrgenommenen  Ge- 
brechens angehalten  hat,  ist  es  öfters  zu- 
lässig, den  bescliädigten  Wagen  bis  zur 

f  nSchsten  WagenDbersetztmg«  [WegUber* 
Setzung?]  >ttnd  dort  aus  der  Bahn  zu 

j  schatfen.« 

I       »Bei  Ueberlast  ist  bei  Zeiten  mit  einem 

Theile  des  Zui;es  und  bei  entsprechender 
i  Geschwindigkeit  nach  der.  nächsten  Sta- 
tion zu  fahren,  und  dieses  so  oft  zu 
'  wiederholen,  bis  der  gause  Zug  fort» 

,  geschaflt  ist.' 

I      Die  Wiener  Bahnhofhalle  der  Wien- 

ClouiLmitzer  Bahn  [vgl.  Abb.  17^  im 
,  Band  1,  pag.  176J  diente  gewöhnlich  nur 
j  zum  Aufenthalt  der  Personen  und  zum 
'  .'Xufslellen  der  W^igen,  wahrend  die  Trains 
I  vor  der  Halle  liielten,  und  die  Keisenden 
I  derart  in  der  Halle  weder  aus-  noch  ein- 
!  steii^.ii  I,niit'.ten. 

I  .Stationsglockeii  zum  Anzeigen  der 
I  Zugsabfahrt  gab  es  nur  in  den  grösseren 
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Stationen,  weshalb  die  Abfahrtssijjjnale 
in  den  kleineren  Stationen  durch  die  vom 
Locomotivführer  bediente  Tenderglocke 
gegeben  wurden. 

Schon  184 1  hatten  die  Locomotiven 
bei  der  Wien  -  Gloggnitzer  Bahn  vorne 
eine  grosse  oder  mehrere  kleine  Laternen 
[1844  eine  weisse  und  eine  ßrUne]  be- 


musste  M.  M.  von  Weber  dem  von  ihm 
construirten  sächsischen  Galawagen  auf 
jeder  Seite  sechs  elastische  Puffer  in  ver- 
schiedenen Höhen  und  Weiten  geben, 
um  den  Durchlauf  dieses  Wagens  ohne 
andere  Hilfsmittel  zu  ermciglichcn,  und 
selbst  1858  besassen  beispielsweise  die 
Kaiser   Ferdinands- Nordbahn,  Kaiserin 


Abb.  4. 


^litt^uimVn^  d^t^  H.a.  p-tvc.  Sl^JL^AkiV'Cjcjddiuijt  vom  l.'^tfta,iJS%. 

'   j   j..  t  .  I  j.^  i  L_  1 


Abb.  5. 


festigt,  während  der  Schlusswagen  bereits 
eine  rothleuchtcnde  Laterne  trug.  Hin- 
gegen scheint  die  Kaiser  Fcrdinands- 
Nordbahn  bis  zum  Jahre  1H45  noch  keine 
Laternen  eingeführt  zu  haben. 

Die  Puffer  wurden  von  jeder  Bahn 
in  anderer  Hübe  und  Weite  angebracht, 
wie  überhaupt  die  Wagenconstruction 
sich  Uberall  einseitig  entwickelte,  und  so 
beim  späteren  Aneinanderschlusse  der 
Bahnen  dem  freien  Wagendurchlaufe  die 
grüsste  Schwierigkeit  bot.    Noch  1854 


Elisabethbahn  und  Südbahn  noch  je  ver- 
schiedene Pufferhiihen  und  Pufferweiten 
mit  bis  30,  bez.  icx>  cnt  Differenz,  die 
nur  durch  eingeschobene,  sogenannte 
Pufferbretter  ausgeglichen  werden  konnte. 

Erst  ab  October  i  S62  musstcn  sämmt- 
liche  öslerreichi.schen  Eisenbahnen  mit 
einem  von  den  Bahnverwaltungen  Ober 
Anregung  des  Handelsministeriums  vor- 
her gemeinsam  vereinbarten  Puffer-  und 
Nothkettensysteme  ausgerüstet  sein,  und 
waren  weiterhin  Wngcn  mit  nicht  nor- 
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in.ilcn  PufTctn  auf  den  L'cbcrgangsstatio- 
nen  unbedingt  zurückzuweisen. 

Perrons  in  den  Stationen  kannte  man 
nicht;  ilic  \\'affen,  für  die  I.  Classic  mit 
Fenstern,  für  die  II.  Qasse  mit  Stirn- 
wänden und  Ledermänteln  an  den  offenen 
Seiten,  für  die  III.  Classe  mit  Dach, 
jedoch  nach  allen  Seiten  offen,*)  für  die 
IV.  Classe  endlich  ohne  Dach  und  ohne 
jeden  seitlichen  Abschluss  nur  zum  Ste- 
hen eingericlitet,  waren  durchwegs  ohne 
Laufbretter,  und  hatten,  insoweit  sie  nicht 
Intercomniunicationswap^en  waren,  nur 
vor  jeder  ('oupethüre  oder  Seitenöffnung 
drei  Einsteigestufen  uder  Eisentritte,  wes- 
halb die  Kaiser  Ferdiiiatid>  -  NDt  Jbahn 
den  Ci)iKinctenren  vr.rscliricl\  darauf  zu 
aclitcii.  'dass  iHL-maiiJ  iiaijh  dem  drillen 
I.  luccii  versuche,  auf  einen  der  Wagen 
des-  Trains  hinaufzuklettern^.  W'rt 
schusi  das  Einsteigen  bei  spärlichem  Lichte 
und  für  altere,  kränkliche  oder  unbe- 
holfene Personen  misslich,  so  stcit:;crte 
sich  dies  noch  mehr  beim  Aussteigen. 
Dies  fahrte  dazu,  dass  an  jedem  Per- 
sonenzugsgeleisc,  wenigstens  in  den  grös- 
sertn  Statiuneo,  eine  Anzahl  transpor- 
tabler Treppen  bereitstand,  für  welche 
die  Bedienung  —  meist  Wagenschieber 
—  anwesend  sein  musste,  um  den  ab- 
gehenden oder  ankommenden  Reisenden 
die  Treppen  an  die  (-oupcöffnung  zu 
stellen.  Des  Nachts  kamen  hiezu  noch 
Träger  mit  Stangenlatemen,  die  zugleich 
den  Conducteuren  zur  FahrkartctKciiti  i  »le 
Licht  zu  spenden  hatten.  [Vgl'  Abb.  b.j 

Später -wurden  wohl  allmählich  Perrons 
eingeführt,  doch  glich  selbst  bei  dersel- 
ben Bahn  ein  Perron  dem  anderen  we- 
der an  Hohe  noch  an  Geleisdistanz,  und 
betrugen  die  Höhenunterschiede  bis  zu 
60  o»,  was  zu  vielen  Unfällen  Anlass  bot. 

Auch  sonst  erschien  das  Eisenbahn- 
fahren damals  als  grosse  persönliche 
Gefahr,  und  geben  fvi.  hr  abweichend  v(m 
dem  Berichte  Weidniaisirs  über  die  erste 
Probefahrt  bei  der  Kordbahn]  Uber  die 
unruhige  Bewegung  der  Wagen  und 

•  Die  \Va<cen  llt.  Classe  tiladuii  bei 
den  k.  k.  i^ioatsbahnen  später  auch  »Wetter- 
mäntel« und_  in  der  Zeit  vom  October  iH^i) 
bis  zum  Winter  zumeist  schon  Fen- 
ster. Vgl.  im  Uebrigeti :  Bd.  IL,  J.  v.  Ow , 
»Wagenbau«. 


I  L(iciini'iti\ L-n  siiw  ic  über  sonstii^e Gefahrs- 

I 

quellen  nachstehende,  auszugsweise  wie- 
I  dergegebene  Verhaltimgsmassregetn  treff- 
lichen Aufschluss,  welche  M.  M.  v.  We- 
ber noch  1854  »auf  Grund  der  neuesten 
Erfahrungen«  den  Passagieren  zu  beher- 
zigen g^bt: 

»3.  Ein  sehr  guter  allgemeiner  (!rund< 
satz  ist,  seinen  Platz  innezubehalten,  und 
ihn  nicht  eher  zu  verlasse  bis  man  am 
:  Orte  seiner  Bestimmung  angelangt  ist. 
I  Wenigstetis  steige  man   so  selten  wie 
I  möglich  aus.« 

»8.  Man  wähle  sich  scitien  I'i.ilz  wo 
möglich  in  einem  Wagen  m  oder  doch 
wenigstens  so  nahe  als  mOglich  an  der 
Mitte  des  Zuges.« 
.        *9.  Im  Wagen  sitzend  hüte  man  sich, 
I  die  Beine  unter  die  gegenüberliegenden 
Sitze  zu  stecken   oder  sonst  ein  Glied 
des  Körpers  an  seiner  Beweglichkeit  zu 
i  hindern.« 

Erlänternng.      Bei    jedem  raselien 
Geschwindigkeitswechsel  kann  es  geschc- 
J  hen,  dass  der  Körper  nach  vom  oder 
rfakw.lrts    im    Wa^en    i^ewnrfen  wird. 
]  Dies  wird   raeist  harmlos  vorübergehen, 
I  wenn  er  sich  frei  vom  Platze  bewegen 
kann,  während  im  Gegenthcile  Knochen- 
brUche  oder  Quetschungen  die  Folge  sind.« 

»10.  Während  der  Reise  h^te  man 
keine  .Stöcke  oder  Schirme  vor  sich  im 
I  Wagen,  noch  weniger  bringe  man  sie 
I  an  den  Mund  oder  statze  den  Kopf 
darauf.« 

I  »Erläuterung.  In  Folge  rascher  Ver- 
1  mindenmg  der  Geschwindigkeit  ist  andern- 
falls sciu-n  oft  I-'instossen  von  Zähnen, 
j  Gaumen  etc.  herbeigeführt  worden.  Ebenso 
I  ist  es  nicht  rlithlich,  auf  der  Reise  aus 
I  Pfeifen  zu  rauchen,  die  ähnliche  Vorfälle 
j  herbeiführen  ki innen.« 
I  »II.  Man  lehne  den  Kopf  wahrend 
der  Fahrt  nie  gegen  ein  geschlossenes 
I  Fenster. ' 

"Erläuterung.  Durch  jeden  seitlichen 
Ruck,  den  der  Wagen  erleidet,  wird  man 
sonst  in  die  Fenster-^clK  i'^c  gestMSen 
und  verletzt  sich  das  Gesicht.« 

■  13.  Man  suche  beim  Eisenbahnreisen 
I  innner  einen  solchen  Platz  zu  gewinnen, 
j  dass  man  mit  dem  Rücken  der  Maschine 
!  zu  sitzt,  weil  85—9070  der  Stösse  immer 
I  in  der  Richtung  von  vom  nach  hinten 
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erfolixtn,  daher  der  Rcisendf  dann  niclU 
vom  Sitze  weggeschleudert,  süiidem  viel- 
mehr gegen  die  Lehne  gepresst  wird.« 

»13.  Man  meide  das  Fahren  in  Cou- 
pes mit  blos  einer  Reihe  von  Sitzen, 
die  den  Reisenden  gegenüber  Glarfenster 
haben,  damit  der  Reisende  nicht  in  die 
Scheiben  <»;e\vorfen  werde.» 

»14.  Mun  bleibe  nicht  in  einer  ver- 
ladenen Equipage  sitzen,  sondern  wähle 
lieber  den  Platz  in  einem  Eisenbahnwa- 
gen, weil  man  d(trt  doch  nocli  sicherer 
ist.«  fWar  bei  der  Nordbahn  und  Staats- 
bahn  übrii^ens  schon  1H47  aus  Sicherheits- 
gründen verboten  worden.) 

Was  die  Zugsbegleiter  [ZugsfUhrer  und 
Conducteure]  betriflt,  so  hatten  diese  vor 
der  Fahrt  die  Wagen  zu  untersuchen 
und  zu  schmieren,  die  Passagiere  zu 
bedienen,  wiederholt  die  Fahrkarten  ZU 
revidiren  (auf  der  a'/«  Stunden  währenden 
Fahrt  zwischen  Wien  und  Gloggnttz 
durchwcj^s  dreimal],  Gepilck  ein-  und 
auszuladen,  den  Maschinfahrer  in  allen 
seinen  Verrichtungen  zu  Überwachen  und 
vornehmlich  darauf  zu  achten,  ob  und 
WO  er  Brennmateriale  vom 
Tender  werfe. 

.Sie  hatten  darauf  zu  sehen,  dass  die 
Passagiere  die  FQsse  nicht  auf  die  Sitze 
legen,  >sich  nicht  Ober  die  Wagenseite 
hinaushalten  €,  sowie  überhaupt  »jede 
Ungebührlichkeit  zu  verhüten«. 

Waren  in  einer  Zwischenstation  viele 
Passagiere  aufzunehmen,  ohne  dass  Re- 
servewagen vorhanden  waren,  so  hatten 
»die  Conducteure  die  zu  vielen  Passa- 
giere auf  den  nächstfolgenden  Train  /u  ver- 
weisen oder  sie  zum  Stehen  einzuladen « . 

Ueber  das  Zeichen  des  Loctmiotiv- 
fUhrers,  eines  Conducteurs  oder  eines 
Wächters  hatten  »sie  sogleich  zur  Prem- 
sung*)  zu  schreiten«. 

Zur  Beobachtung  des  Zuges  und 
zum  Geben  der  Signale  mussten  die  C.on- 
dttcteurc  durchwegs  auf  den  Stiegen  der- 
selben Wagenseite  stehen,  l'm  das 
Sicnal  zum  Langsam  fahren  oder  Halten 
geben  zu  können,  besass  bei  der  Wien- 
Gloggnitzer  Eisenbahn  jeder  Wagen  nach 
aussen  bew^liche,  mehrscheinige  Later- 


*)  Koch  in  Instructionen  aus  dem  Jahre 
1852  wurde  »Premsung*  geschrieben. 


nen,  wahrend  der  erste  c;t)nducteur  den 
Locomotivliihrer  mittels  der  Tenderglocke 
auf  diese  Signale  aufmerksam  machte, 
falls  nicht  eine  eigene  Teuderwache  vor- 
handen war. 

Conducteure  ausser  Dienst,  die  in 
eine  andere  Station  entsendet  wurden, 
durften  nicht  in  den  Wagen  sitzen,  son- 
dern waren  verpflichtet,  während  der 
Fahrt  auf  den  Stiegen  zu  stehen.  Waren 
sie  nicht  zur  Zugsbcgleitung  bestimmt,  so 
waren  sie  als  Handwerker,  welches  sie 
sein  mussten,  bei  der  Reparatur  und 
Instandhaltung  der  Wagen  zu  verwenden. 

So  harmlos  und  kaum  mehr  verständ- 
lich viele  der  bis  nun  citirten  Vor- 
schriften und  Einrichtungen  heute  klingen, 

I  so  Staunenswerth  ist  es  andererseits,  mit 
welcher  Uebersicht,  Gründlichkeit  und 
welch  tiefem  Verständnisse  schon  in  den 
ersten  Jahren  gar  manche  andere  Vor- 
schriften für  Regelmässigkeit,  Sicherheit 
imd  auch  Oeconomie  des  Betriebes  ver- 
fasst  worden  waren,  so  dass  zahlreiche 
dieser  Einftthrungen  sich  fast  m  iiikommen 
mit  den  gegenwärtig  in  ivraft  stehenden 
einschlägigen  Bestimmungen  decken. 

Be  i  i  ai^e  und  günstiger  Fernsicht,wenn 
alle  H  iluuväehter  strenge  ihren  Pflichten 
gerecht  wurden,  mid  grössere  Störungen 
nicht  vorkamen,  M;jnte  auch  mit  der 
Gesammtheit  der  damaligen  einfachen 
Mittel  ein  ziemlich  geregelter  Betrieb 
aufrecht  erhalten  werden. 

Wenn  aber  dichter  Nebel,  Sturm  und 
Schneegestöber  die  Fernsicht  vollkununen 
hinderten;  wenn  die  flshrplanmässige 
.\nknnftszeit  eines  erwarteten  Zuges  ver- 
suichcn  war,  ohne  Möglichkeit,  über  die 

I  Ursachen  irgend  welchen  Anhaltspunkt 
zu  gewinnen,  zudem  ein  Gegenzni; 
bei  eingeleisiger  Bahn  zur  .Abfahrt 
bereit  stand;  wenn  entgegengesetzte 
.Signale   in   Folge   irgend   eines  Fehlers 

:  auf  offener  Strecke  sich  begegneten; 
wenn  ein  Htlfssignal  aus  unbekannter 
Ferne  eintraf,  und  in   sokhen  Fällen  je 

I  nach  Umständen  auf  das  Gerathewohl 

I  selbst  bei  den  fürchterlichsten  Wetter- 
verhältnissen Recognoscirungsfahrten  un- 
ternommen werden  mussten;  wenn  es 
sich  darum  handelte,  mit  den  damals 
noch  sehr  unentwickelt l.i  Hills-  ui^|tt|| 
tungsmitteln  einem  unbekannt  tJ^^T 
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iingUkktLii  Zuge  IHlfc  zu  briii^Lii ;  wenn  ' 
bei  heftigem,  andaueradcni  Schneefalle  , 
und  Sturm  Schltttenexpeditionen  mit  den  I 
J^assagicren  verschneiter  und  t'iir  StunJcn 
und  Tage  festgerannter  ZUge  einzuleiten  j 
waren,  in  derlei  Fallen  und  Verhältnissen  | 
wurden    rn-istLsm-m-iiw  .ii  t ,  persönlicher 
Muth,  Thatkraft  und  Umsicht  der  Ver-  l 
kehrsorganc  in  einem  Masse  in  Anspruch  ' 
genommen,   welches  —  abgesehen  vim 
Unglücksfällen,  die  jederzeit  gleich  inten-  i 
siv  wirken  —  bei  den  jetzt  zu  Gebote  | 
stehenden   Hilfsmitteln   jeder   Art  wohl 
kaum    mehr    beansprucht    zu    werden  i 
braucht.  | 

Knallsigiiale,  die  eben  für  Fälle  vor- 
beschriebener Art  von  höchstem  Werthe  i 
werden,  wurden  zuerst  in  England  im  | 
April  1850*)  versuchsweise  angewendet, 
und  schon  im  Mai  des  darauffolgenden  , 
Jahres  auf  den  k.  h.  Staatsbahnen  auf  | 
Grund    einer   eingehenden  Verordnung, 
welche  deren  (lebrauch  und  Behandlung  1 
regelte,  endgiltig  eingeführt.  1 

Ihre  grosse  Wichtigkeit  wurde  vor-  I 
nehmlich  erkannt,  als  während  eines  zwei  . 
Tage  dauernden  Nebels  dichtester  Art,  | 
der  kurz  nach  Eröffnung  der  Weltaus- 
stellung im  Jahre  185I  in  London  einfiel, 
die  Expedirung  vieler  Extra/üge  bedingt  i 
war.  Die  North  Western- Hahn  beförderte 
damals  täglich  fast  200  Züge  nach  und  l 
von  London,  deren  gesammter  Sicher-  j 
heitsdienst  auf  der  Strecke  ausschliesslich 
nur  durch  Knallsignale  besorgt  wurde,  1 
ohne  dass  bei  diesem  ausserordentlichen  | 
Verkehre  ein  einziger  Unfall  vorkam. 

Auch  in  Oesterreich  kannte  man  da-  ^ 
mals  schon  einen  Massenverkehr  auf 
längere  .Strecken,  wenn  auch  lange  nicht 
in  dem  eben  geschilderten  Umiiange,  da  die  | 
Bahnen  auf  dem  Continente  sich  weitatis  1 
langsamer  als  in  England  entwickelten. 
Nach   den  Ereignis^u  des  Jahres  1 
galt  es,  m(>glichst  rasch  eine  russische 
Heeresabtheilung  via  Warschau«Wiener  | 

•)  Nach  ciiier  Notiz  im  Verordniin^sblattc  ' 
des  k.  k.  H.indclstniiiisteriuins  vom  Jahre  1S50. 
wahrend  M.  .M  voti  Weber  1S67  sclireibt,  die 
Raallsignale  seien  schon  f  tMS  »uf  der  London-  | 
und  Birmingham-Eisenbahn  angewendet  wor-  ! 
den,  doch  hätte  man  sich  zum  srossen  Theile 
durch  die  BefOrchtunK  hievim  aWlten  lassen, 
dem  Pcisoti.iK  F.xplosiunsgegenstände  in  die 
Hand  zu  geben. 


BaFui,  Obcrsclilcsi'^clie  und  WilliLlnis!iahn 
directe  nach  üdcrbcrg  und  von  da  mit 
der  Nordbahn  bis  Hradisch  zu  be^dera. 

Ein  directer  Wagcnülicriiati'i;  liestand 
noch  nicht,  imd  mussten  Mannschaft, 
Pferde,  Artillerie  und  Fuhrwerk  mit 
sämmtlichtm  Materiale  in  OderbLr;,^  ,n,f 
Nordbahnwagen  umgeladen  werden,  ohne 
dass  es  m('>glich  gewesen  wSre,  diesem 
Zwecke  an>^\  nu  ssc  nci  c  .Stationseinrich- 
tungen, wenn  auch  nur  als  Provisorien 
zur  Verftigimg  zu  stellen. 

Erfahrungen  über  kriegsmässige  .Mas- 
sentransporte von  Truppen  aller  Waffen- 
gattungen standen  nicht  zu  Gebote. 

Diese  Probe  der  Leistungsfähigkeit 
von  Eisenbahnen  für  grössere  Massen- 
transporte militärischen  Charakters  war 
eine  ernste,  doch  wurde  sie  mit  bestem 
Erlolge  bestanden.  Innerhalb  einer  Woche 
konnte  der  Transport  von  circa  14.000 
Mami  mit  entsprechenden  Pferden,  (le- 
schUtz,  Fahrpark  und  sonstigem  Materiale 
anstandslos  durchgeführt  werden. 

Allerdings  boten  diese  .Militärzüge 
ein  anderes  Bild  als  gegenwärtig,  denn 
man  musste  nebst  den  verfügbaren  ge- 
deckten Güterwagen  zu  allen  .\rten  von 
offenen  Wagen  greifen  und  vornehmlich 
Kohlenwagen  mit  Ober  die  Bordwände 
gelegten  Brettern  in  grösserer  Zahl  für  die 
Mannschaft  verwenden. 

Die  vollfdhrte  Leistimg  war  um  so 
höher  anzuschlagen,  als  anlässlich  des 
Krimktieges  im  Frühjahre  1854  die  fast 
dwchwegs  zweigclcisige  Orleans-  und 
Lyonerbahn  es  auch  nur  auf  durchschnitt- 
lich weniger  als  2000  Mann  per  Tag 
brachten,  die  nach  Marseille  und  Toulon 
gefilhrt  werden  konnten,  so  dass  in  lui- 
läutig  zwei  Monaten  erst  circa  40.000 
Mann  mit  2000 — 2500  Pferden  in  den  ge- 
naimten  Häfen  eingeschitft  worden  waren. 

Auch  für  friedliche  Zwecke  war  schon 
bald  auf  die  durchgehende  Benützung 
anschliessender  Bahnen  in  Oesterreich  Be- 
dacht genommen  worden,  und  wurde  1847 
eine  Convention  der  Nordbahn  mit  den 
betheiligten  B.ihnen  geschlossen,  nach 
welcher  man  den  Weg  Wien-Berlin  in 
32  [heute  13],  Wien  -  Hamburg  in  44 
[beute  m)  .Stunden  zurQcklegen  komite. 

-So  wurde  ein  .Stein  an  den  anderen 
gelügt,  jedes  neue  Vorkommnis  emsig 
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vcrwcrthet,  J.is  Personale  vom  ("lief  bis 
zum  Bahnwärter  angewiesen,  uusUbcnd 
zu  lernen,  täglich  tlberrascht  durch  neue, 
nicht  \  I  ii'lici  i4L'S(--1u-nc  Ei'ci<^nissc.  Er- 
fahrung reihte  sich  an  Krtahruug,  der 
die  weitesten  Entfemun^rcn  Uberwindende 
Verkehr  erliob  alle  Errungenschaften  zum 
Gemeingute  Aller,  und  rastloses  Streben, 
tiefeindringendes  Studium  machte  Erfin« 
duuf^cn,  Künste  und  Wissenschaften  dem 
Eisenbahnwesen,  dieser  Welt  im  Kleinen, 
dienstbar. 

I^och,  so  einfach  dem  Reisenden,  dem 
Frachter  das  Gelriebe  der  Bahn  sich 
darstellt,  so  verwickelt,  so  in  tausend 
Fäden  sich  vertheilcnd,  vereinend,  durch- 
schlingend, ineinandergreifend  ist  der 
siimreiche  Aufbau  des  Ganzen,  das  unter 
dem  Xainen  der  Mechanik  des  Eisenbahn- 
vci  kchr<.  s  sich  ziisnnimenfasst. 

\\'ic!itiu:cii  A:ithL-il  .111  der  grossartigen 
Kntwicklun;^^  dirseiben  hatte  der  Verein 
deutscher  K  i  s  e  n  b  a  h  n  v  e  r  w  a  1 1  u  n- 
gen,  der  in»  Jahre  1896  das  Fest  seines 
50jährigen  Bestandes  feierte.  Aus  kleinen 
Anfängen  hcrvori^egangen,  heute  ein  Netz 
von  Uber  äo.ooo  km  Eisenbahnen  in  ganz 
Mitteleuropa  mit  allen  österr.*ttngarischen 
Eisenbahnen  umfas^icnd,  zog  er  im  Laufe 
der  Jahre  sämmtliche  Belange  des  Eisen- 
bahnwesens in  seine  Sphäre,  grundlegende 
Bestimnumgeii,  einheitliche  \'orschriften 
fUr  Einrichtung  und  Durchführung  des 
Betriebes  erlassend  und  sie  stets  wieder 
den  neueren  Hi  i.ilitungen  entsprechend 
ausgestaltend.  Den  Regierungen  bot  er 
die  Grundlagen  för  ihre  einschlägigen 
Gesetze  und  wirkte  anregend  auf  nahezu 
alle  Übrigen  Länder  des  Conünentes  zur 
Nachahmung  in  den  Einrichtungen  und 
Grundsätzen,  wie  zum  mehr  oder  weniger 
innigen  Anschlüsse,  so  dass  in  nicht  zu 
femer  Zeit  die  wichtigsten  Bestimmungen 
des  Eisenbahnwesens  übereinstimmende 
für  fast  ganz  Europa  sein  werden. 

Um  ein  möglichst  einlieitiiches  Vor- 
gehenderösterreichisch-ungarischen  Eisen- 
balmverwaltungen hui  den  Heratlum;m-n 
des  deutschen  Eisenbahn- Vereines  zu  er- 
zielen, und  die  Ausgestaltung  der  vom 
Vert'ine  'H-^cMoNS'-nm  grundlegenden  Be- 
stuiunun^cii.  xavu  liu  zahheichen  sonsti- 
gen, nicht  in  dessen  Bereich  iallenden 
Eisenbahnfragen  einer  gleichmässigen  und 
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damit  um  so  sur^saniLrcn  Behandlung 
zuzuführen,  hatte  das  österreichische 
Handelsministerium  schon  im  Jahre  1862 
den  Eisenbahn-Verwaltun:,fcu  die  Crcirung 
eines  österreichischen  Directoren- 
Vereines  in  Vorschlag  gebracht  und 
war  lebhaft  für  dessen  Verwirtdichung 
eingetreten. 

Infolgedessen  hielten  diese  Bahn- 
verwaltungen auch  thatsächlich  von  Fall 

izu  Fall  gemeinsame  Rerathimgen  ab; 
doch  erst  187 1  cunstituirten  sie  sich  als 
österreichische,  beziehungsweise  Öster- 
reich isch-ungarische  E  i s  e n  b a  h  n  -  D  i  r e  c- 
toreti  -  Confcr enz.  Berathungen  in 
strenger  Regelmässigkeit  ■  ermdgltchten 
nun  immer  mehr  und  mehr  eine  mH- 
stäudige  Gleichartigkeit  der  Einrichtun- 
gen und  einen  stetigen  Fortsdiritt  in 
der  Ausgestaltung:  des  t^esammten  Eisen- 
bahnwesens für  den  Bereich  der  öster- 
reichisch-ungarischen Monarchie. 

Sind  uns  andere  Länder  auch  in 
mancher  Richtung  in  Ausbildung  und 
Anwendung  grundlegender  Bestimmungen 
des  Eisenbahndienstes  noch  voraus,  sn 
verursachen  dies  einzig  die  Verhältnisse 
des  Reiches,  die  wenigen  grossen  Industrie- 
städte und  Mitte![ninktc  des  Welthandels, 
I  der  geringere  Reichthutn,  die  schwierigen 
Bodenverhältnisse  unserer  so  vielfach  von 
mäclitiucn  Gebirgen  durchzogenen  Heimat. 

Sicherheit,  Schnelligkeit,  KegeUnässig- 
keit,  Bequemlichkeit,  Billigkeit,  diese 
wichtigsten  Anti  inlerungen  an  die  Tech- 
nik des  Eisenbalmbetriebes,  sie  kommen 
\  in  Erwägung  des  eben  Gesagten  dennoch 
den  (isterr.-ungarischeii  Eisenbahnen  in 
hohem  Masse  zu,  und  gar  manche  Ein- 
richtungen und  Grundsätze  des  Betriebes 
hatten  ihre  Wiege  in  Oesterreich  und 
machten  von  hier  aus  die  Kunde  um  die 
Welt. 

Das  von  Jahr  zu  Jahr  sich  weiter  und 
weiter  verzweigende  Netz  'der  Bahnen 
hatte  schon  frühzeitig  den  vom  deutschen 

[  Eisenbahn  -  Vereine  erkannten  und  auf- 
gestellten Grundsat/-  -eift,  das  Gut 
möglichst   bis   an    die   l-.ndslaliun  ohne 

'  Umladung  von  Bahn  zu  Bahn  befördern 
za  lassen.  w<ibei  X'orsurge  zu  treffen  war, 
wie  die  auf  fremde  Bahnen  übergehenden 

I  Wagen  zu   beiiandeln    und  rückzuletten 

i  seien,  und  wie  die  Möglichkeit  zu  ge- 
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Winnen  war,  rücklaiifendef  fremden  Bahnen 
angehörende  Waffen  nicht  nls  tndtc  Last 
ansehen  zu  mU^en,  sondern  sie  tUr  die 
Wiederbeladung  zur  Verfügung  stellen 
zu  können. 

Schon  1845,  nach  Erötlnung  der 
1(.  k.  Staatsbahn  von  Olmfltz  nach  Prag 
wurde  zwischen  dieser  und  der  Kaiser 
Ferdinands  -  Nordbahn  ein  Uebereinkom- 
men  fQr  den  gegenseitigen  Verkehr  der 
I-.istwa^ei»  lie>clilnsscn,  und  ^^inj^en  an- 
lange gegen  eine  gewisse  Entschädigung 
die  Staatsbahnwagen  auf  die  Nordbahn- 
strecken ühcr,  nicht  aber  umgekehrt,  weil 
die  Construciion  der  Nordbahnwagen  einen 
solchen  üebergang  nicht  gestattete.  Dieses 
Lebereinkommen  wurde  im  Jahre 
durch  ein  neues  zwischen  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn,  der  k.  k.  nördlichen 
und  der  südöstlichen  Stuutsbahn, dem  bald 
auch  die  südliciic  Staatsbahn  beitrat,  er- 
setzt, welches  schon  Miethentschädigu:»^ 
und  Verzögerungsgebühr  nach  der  Be- 
nfltzungsfrist  der  Guterwagen  regelte, 
sowie  monatliche  Abrechnung  bedingte. 

Ebenso  fand  bertit-  im  Jahre  1H50 
eine  <xemeinscliaftrLi.lie  Henüt/mii;  der 
Waj^cu  der  sclilcsi.sch  -  ü.sterreielu.sLlitu 
und  sächsisch -böhmischen  Bahnen,  vor- 
nehmlich auf  (irund  des  im  gleichen 
Jahre  venittentlichten  »Uebereinkonnnens 
zwischen  den  zum  Deutschen  Eisenbahn- 
Verein  ^ehTirenden  \'cr\valtimgen  über 
den  directen  Güterverkehr«,  dann  den 
last  gleichzeitig  beschlossenen  »Einheit- 
lichen Vi  irschriftcii  für  den  durchgehenden 
Verkehr  aut  den  bestehenden  Vereins- 
Eisenbahnen«  statt.  Allerdings  betrafen 
Ict/tete  I:^ei^t  nur  die  P.e--v liafl'enheit  der 
zum  üebcrgange  bestnnmten  Wagen, 
während  die  Bedingungen  f&r  die  Be- 
nützung der  Treien  Vereinbarung  über- 
lassen blieben. 

In  der  1855  abgehaltenen  General- 
Versammlung  des  Deutschen  Eisenbahn- 
Vereins  wurden  die  ersten  »Nornial- 
bestimmungen  (Ur  die  wechselseitige 
Wagenbenützung  im  Bereiche  der  dem 
Uebereinkdtnmeii  über  den  directen  Güter- 
verkehr beigetretenen  Klisenbahn  -  Ver- 
waltungen" angenommen.  Diese  Bestim- 
mungen dienten  jedoch  nur  als  Leitfaden, 
nicht  als  Norm  für  die  Bahnen  und  war 
deren  Einftthrung  dem  freien  Ermessen 


I  der  Bahnen  überantwortet.  >Ein  absoluter 
Zwang',  hiess  c?;  in  der  Ik-;4ründimg,  »ist 
ebenso  unzulässig  als  unnötiiig  und  un- 
I  zweckmässig,  da  in   einem   so  weiten 
Bereiche,  als  das  ist,  welches  der  \'erein 
I  umfasst,  die  Mannigfaltigkeit  der  Ver- 
I  haitnisse  eine  zu  grosse  ist,  als  dass 
eine   allenthalben    vulll<omnien  gleiche 
I  Gestaltung  der  gegenseitigen  Beziehungen 
I  einzelner  oder  mehrerer  Verwaltungen 
i  erzielt  werden  dürfte.    I'icino  cmäss  sclilnss 
I  noch  1858  die  Kaiser  Eerdinands-Nord- 
bahn  und  dieStaatseisenbahn-Gesdlschaft 
(als  Kechtsnachfol^erin  der  k.k.  nörclliclien 
und  sudöstlichen  Staat«bahnen]  für  alle 
ihre  Linien  ein  Wagenttberemkommen 
ab,  das  auf  dem  Naturahniethausgleiche 
auch  lür  Personenwagen  beruhte,  die  Ent- 
sendung von  Wagen  Uber  das  Gebiet  der 
eigenen   Bahn  hinaus,  ausser  auf  die 
Heimatbahn    aber   gänzlich  ausschloss. 
Die  Benutzungsfrist  betrug  von  l  bis  20 
j  Meilen  [8  bis  150^-;»]  5  Tage,  für  je 
I    bis   20  Meilen    mehr   2   Tage,  und 
wurde  ein  Betrag  für  diese  Benützungs- 
zeit, sowie  einer  für  die  durchlaufenen 
Meilen,  endlich  eine  VerzögertingsgebUhr 
berechnet,  wobei  die  derartig  zu  zalücndcn 
Beträge  sich  auf  höchstens  1000  II.  fQr 
Lastwai^en    und    500  fl.   für  Personen- 
wagen   am   Schlüsse   des  Jahres  aus- 
I  gleichen  mussten. 

Die  von  der  Kaiser  Ferdinands-Xord- 
j  bahn  im  Jahre  1860  mit  der  Warschau- 
I  Wiener  Eisenbahn  -  Direction,  dann  mit 
der   Dfrcctinn    der    Willieltiishahn  und 
jener  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  ab- 
geschlossenen WagenbenUtzungsverträge 
setzten    ebenso    Zeitmiethe    und  Ver- 
zügcrungsgebühr,  wie  Laufmiethe  fest, 
beruhten  jedoch  nicht  mehr  auf  dem 
Xaturalausgleiche,    sondern    wieder  .luf 
gegenseitig  unbeschriinkter  Ausnützung 
des  Wagenparkes   gegen  vierteljährige 
Verreclnuiiüg. 
I       1  Sbü  wurden  die  Normalbcstimmungen 
f  des  Deutschen  Eisenhahn-Vereins  einer 
wesentlichen    Umarbeitung  unterzogen, 
auf  Personen-  und  (.iepäckswagen  aus- 
gedehnt, die  Wa^eiiabrechnung  verein- 
facht und  die   neuen  BesttiViiminL:<.i'  als 
»Regulativ  für  die  gegenseitige  \\a<;en- 
benützung«  erklärt,   »insoweit  nicht  in 
I  einzelnen  Verkehrsverbänden  andere  Be- 
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stniiniungcn  enthalten  •»cicn«.  Nur  über 
einheitliche  Miethbedingun^en  konnte  sicli 
nicht  ^eeini^t  werden,  und  blieb  deren 
Feststellung  im  Allgemeinen  den  Verein- 
barun<ren  der  einzelnen  Verbände  vor- 
behaUcr. 

\  onieluniich  die  Kriegsjahre  1870,  71 
deckten  mancherlei  Mängel  des  Wagen- 

re^ulativs  nuf.  dass  an  eine  neuer- 
liche vollstündige  Umarbeitung  desselben 
geschritten,  und  1873  ein  neues  Regulativ 

verfri'^st  und  antienonimen  wurde,  das 
nur  Jiu  X  ciwinbarunji  etwaiger  Zusatz- 
und  Ausnahme-Bestimmungen  für  den 
\V.il:\  n\  LTkcin  iiiii^rlialMvs-tiinmter  Bahn- 
bereicUc  -  Jeu  u  tilluiikien  vorbehielt, 
als  Miethbedingungen  aber  schon  die  ge* 
gcnu-irtiij;  ;;il'.iL;L'ii  Hcsliiiiimnv^en  oMt<^'n- 
toriscli  niaclile.  1  dadurch  lial  ciuc  seitens 
der  Osterr.-uug.  Eisenbahnen  1S72  ver- 
einbarte 'Dienstvorschrift  über  die  «xe-^en- 
seitiye  Wagenbenützung  ■ ,  die  sieh  an 
das  nicht  obligatorisch  gewesene  \'ereins- 
üliLiLitikommen  angeschlossen  hatte,  aus- 
ser Kraft.  Nach  dieser  hatte  es  nur 
Lauf-  und  I^defHsten  gLi;cln_n,  und 
bildeten  die  rsfcrr  -ung.  Bahnen  drei  Ver- 
kehrsgruppeii  uiit  je  verschieden  be- 
rechneten Wagenmiethen. 

Erst  in  der  1S7S  in  Prfssbur^  ,\h- 
gehalteneu  österr.-ung.  Eisenbahn- Du ec- 
toren-Conferenz  wurde  der  Beschluss  ge- 
fasstf  auch  im  t')srcn-.-i:nri.  Verkehr  die 
Wagenmiethsätze  des  deutschen  V'creins- 
Wagenregulativs  anzunehmen,  und  die 
W  t'^LnmictlK  11  in  Goldwährung  zu  be- 
gleichen, so  dass  von  da  ab  die  drei  Ver- 
kehrsgruppen verschwanden  und  auch  im 
ttsterr.-ung.  Verkehr,  somit  innerhalb  des 
ganzen  ( lebietes  des  Deutschen  Eisenbahn- 
Vereins  nicht  nur  die  Bestinntiu:im.;i 
hinsichtlich  der  Ben<Hzunc:  und  Beluuid- 
lung  der  Wagen,  sondern  auch  die  Mieth- 
sätze  einheitliche  wurden.  Die  auch  noch 
wi-itLi  l^cibehaltenen  besonderen  Zusatz- 
bestnnniuugen  zu  dem  Vereins-Wagen- 
regulativ  regeln  nur  gewisse  Angelegen- 
hi-itm  innerhalb  der  Monarchie,  ohne 
den  Hestinnnungen  des  Vereins-Wagen- 
regrulativs  zuwider  zu  laufen. 

Der  rasch  anwachsende  Verkehr  und 
die  ausserordenthche  \'ergrösserung  des 
Bahnnetzes  .Mitteleuropas  drängten  mr 
thunlichsten  Erweiterung  des  Ausnüt«ui)g$- 


rechtes  fremder  Wagen.  Thatsächlich 
wurde  bei  den  im  Laufe  der  |ahre  an 

dem    L'ebereinkommen    weiterhin  vor- 

[  genonunenen    Aenderungen    die  j;i.gi.ii- 

j  scitige  Wagenbenützung  stetig  entw  ickelt, 
und  zwar  vornehndich  nach  der  Richtung 
der  weniger  eingeschränkten  Benützung 
leer  rüekkehrender  fremder  Wagen,  der 
Minimal-Beladungsmenge,  des  Durchlaufes 
nach  Nichtvereinsbahnen,  der  Eixirung 
des  l'ebergangspunktes  jfttr  die  Rflckkehf 
über  die  tirenze  u.  s.  w. 

.Mit   dem   Frühjahre   1H97   trat  eine 

I  neue  Bearbeitung  des  L'ebereink<mimens  ^ 
in  Kraft,  das  tluinliehstL  \'ci  cinfachung 
und  Klarstellung  der  frühereu,  theilweise 

I  noch   ver wickelten   und  schwerer  ver- 
ständlichen Bestinunungen  anstrebte. 
Das    Vereins  -  Wagenübei  winkonnneii 

(  bildet  heule   Jie  Grundlage  des   mittel-  | 
europäiselieii  W  a<^en verkelii  v  uiui  nelunen 
iiiehl  nur  kleinere  au.sserlialli  des  V  ereins 
stehende  15. ihnen  durch  Vermittlung  von 
Vereinsbahnen  daran  theil,  s  nuieni  auch 

j  gros.se     fremdliindische     Verwaltungen  j 

I  habenWagenübereinkommenmitden  deut-  1 
schtn  W  i^s-Ver^valtungen  geschlossen,  1 
weielie  mehr  oder  weniger  vollständig  auf  | 
den  Bestimmungen  des  Vereins-Ueberein-  j 
kommens  fiissen.  J 

I  l)k  1  laujitifruiuisätze  dieses  letzteren  ■ 
sind:  hurehluit  der  ausreichend  beladenen 

I  Wa^en        zur  1  V-stuTimniit^s-^t.Ttinu,  weit- 

]  gellende  Benützungsmogliehkeil  der  leer 
rückrollenden  Wagen,  Festhaltuiig  des 
gleichen  l\1xTtxantxsptniktes  für  den  be- 
ladeneu und  den  j  ückkclireiidcn  Wagen, 
einheitliche  Bedingungen  für  die  Ueber- 
gangsfähigkeit  derselben,  Enl^elt  diireli 
Leistung  einer  Zeit-  und  Laulnuetiie, 
sowie  eventuell  VerzlSgetrungsgebühr, 
endlich  Haftung  der  benützenden  Ver- 
waltung für  \'erluste  und  gri»ssere  Be- 

)  schadimuigen. 

Die'-e  Schöpfung  muss  als  eine  der 
erfolgreichsten   Leistungen  des  Vereins, 

I  sowie  als  eine  Errungenschaft  betrachtet 
werden,  welche  für  die  Entwicklung  und 
Oeconomie  des  Verkehrs  im  Allge- 
meinen, sowie  für  die  wechselseitigen 
\'erkehrsbezielHmL;en   der   Bahnen  unter 

,  einander  von  der  weitesttragenden  Bedeu- 
tung war.  Handelte  es  sich  doch  lUr 
Oesterreich-Ungarn  allein  um  einen  frei- 
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zügi;!  durch  fast  den  «;aii/c;i  Continciit  ver- 
kehrenden Park  von  1 50.000  den  Bahnen 
ei^^enthUmlichen  GQterwai^cii,  wozu  fOr  die 
jrcrin};er  aus^jcrlisteten  Bahnen  oder  selbst 
für  Hauptbahnen  bei  ausnahmsweise 
^ossem  Verkehre  noch  der  Wagenpark 
eit;ener  Wagenleih-Gesellschaften  hin- 
zutritt. 

Nicht  genilirt  es  aber,  den  Waffen 
aHer  Art  den  Durchlauf  bis  in  die  fernsten 
Verzweijiunijiii  di.--  Schienenne?/os  7u 
sichern,  son(J«.iii  auch  r.iscli,  ohi»c  viel  Aul- 
enthalt in  Grenz-  und  Abz\veiy;estationen 
inuss  iiic>i  <^eschel»en,  und  vomehmücli  di  ni 
l'ersonenverkehre  soll  Zeitgewinn  und  ik- 
quernlichkeit  geboten  werden.  Die  Zeiten, 
zu  denen.  <!anii  ilir  .\rt  und  Wcisi ,  wie 
die  Züge  zu  verkehren  haben  und  wie  sie 
zu  beschleunigen  seien,  mQssen  in  Ueber« 
einstimmung  mit  den  ADturdcrnngen  des 
Welt*  wie  des  Binnenverkehrs  gebracht, 
und  darnach  die  Fahrpläne  verfasst  werden. 

Im  Beginne  des  EisenbahnwcsL  n>  und 
noch  1847  rechnete  man  jeduch  nicht 
nach  Minuten  und  Zehntelminuten  wie 
jetzt,  um  die  ('»rundlage  für  den  Fahrplan 
zu  gewinnen,  sundern  erkannte  es  ab 
grosse  Leistung  an,  wenn  man  Abfahrt 
und  .Ankunft  der  Züge  für  die  wichtigeren 
Stationen  auf  Viertelstunden  berechnete, 
den  Mittebtationen  Überlassend,  darnach 
die  beiläufige  AnkunA  der  Zü^c  zu  cal- 
cuHren. 

Die  für  das  Publicum  bestimmten 
Fahrpläne  enthielten  nicht  wie  jetzt  die 
.Stationen  nach  ihrer  Reihenfolge  mit 
Ankunft  und  .Abfahrt  der  einzelnen  Zü^e, 
.sondern  nur  ein  chronolofrisches  Ver- 
ZLiLhius  der  beiliiufigen  Abfahrten 
alkr  t.:iu/.elu>..u  Züge  von  den  grösseren 
•Stationen,  so  dass  die  .Ankunft  in  der 
Endstation  überhaupt  nicht  bekannt  ge- 
macht war.  (Vgl.  Abb.  7,  Beilage.] 

Aehnlich  wurde  bei  den  ersten  Last- 

Zügen  vr.f;^'^!.  aaiv^en,  die  auch  Personen 
—  meist  m  der  IV.  Wagenclassc  -  be- 
förderten und  deren  Abgangszeiten  des« 
ha!b,  sowie  um  Anhaltspunkte  für  die 
zweckmässigste  Zeit  der  Aufgabe  von 
Frachtsendungen  zu  bieten,  [noch  1K50] 
dem  Publicnin  !>i.l<.iniU  LLe^eben  wurden. 
Bei  reinen  Lastzügen  begnUgte  man  sich  oft 
tnir  mit  der  Fixirung  der  Pahrgeschwindig- 
keit,  und  entsendeten  selbst  grosse  Bahnen 


noch  in  den  Sechziger-Jahren  bei  starkem 
Verkehre  eine  Reihe  von  Lastzügen  nach 
einander  ohne  bestimmte  Fahrordnung 
aus  den  Ausgangsstationen,  anordnend, 
dass  nach  deren  Eintretfen  in  einer  be- 
stimmten Station  die  indess  dort  sich  an- 
sammelnden GegenlastzOge  abgelassen 
werden  dürfen. 

Als  die  Bahnen  Anschlüsse  landen, 
und  die  Reiselust  mehr  «jeweckt  war, 
sendeten  sich  die  Bahnen  wohl  bald  gegen- 
seitig ihre  schon  besser  ausgestatteten 
Falirpliine,  die  in  den  verschiedenen 
Wartesälen  aftichirt  wnrdtn.  Diese  nft 
sehr  umfangreichen  Belieltc  enthielten 
aber  so  zahlreiche  Angaben  in  ab- 
weichender AnordTutnLT-  'i'id  die  Formate 
waren  so  verschieden,  dass  der  Reisende, 
der  sich  eine  weitere  Fahrt  zusammen- 
stellen w  illte,  mit  den  griissten Schwierig- 
keiten zu  kämpten  halte. 

Im  Jahre  1853,  sohin  erst  14  Jahre 
nach  Eniffnung  der  Ltsteti  I.itiic  in  Oi  ster- 
reich,  ging  der  deutsche  Eisenbahn- Verein 
daran,  auf  einheitlichere,  Übersichtlichere 
Dustellnnfj  der  Fahrplane  Bedacht  zu 
nehmen.  Verschiedene  Versuche  in  dieser 
Richtung  wurden  unternommen,  bis  end- 
lich iSfx)  deren  heute  noch  übliche  Form 
und  Ausstattimg  endgiltig  angenommen 
war,  wahrend  erst  1873  ein  Muster  fkh- 
übersichtliche  Routenfahrpläne  festgestellt 
wurde. 

Als  Beispiel  für  die  Art  imd  Weise 

der  in  der  ersten  Zeit  üblich  gewesenen 
Ver()fTentliclumg  der  gegenseitigen  Bahn- 
verbindungen diene  die  » General- Ueber- 
sicht^  aus  dem  Jahre  1846.    (Abb.  8, 

Beilajre.J 

Noch  l;inj;er  währte  es,  bi.s  eine 
f  'ileichformi^keit  im  Beginne  der  Winter- 

und  Snnnnerfahrordmmg  zustande  kam, 
obwohl  der  .Anschlu-ss  der  Fahrpl.lne 
während  den  nicht  Übcreinstimmeiulen 
l'eberyatigsperioden  gri)sse  .Sl^i  wiirig- 
kcitcn  bot.  Erst  1S92  [in  der  Schweiz  erst 
1897]  war  die  allgemeine  Einführung  des 
I.  Mai  und  l.  October  als  Beginn  der 
•Sommer-,  bzw. Winterfahrt>rdnung  allseitig 
besch)os8en,im  Uebrigen  um  diese  Termine 
herum  aber  eine  gewisse  Heweifliclikeit 
gestattet  worden,  um  dca  verschiedenen 
Landes-  und  climatischen  Verhaltnissen 
Rechnung  tragen  zu  kOnnen. 
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Von  einem  Ende  des  Continents  zum 
anderen  und  Ober  den  Canal  la  Manche 

nach  England  hinüber  stehen  nun  die 
ZQge  in  uiimiUelbarcm  Zusammenhange, 
und  gar  manche  un'wesentiich  acheinende 

Acnderung  eines  internationalen  Zuges 
lässt  ihre  Schwingungen  oft  auf  mehr 
denn  tausend  Kilometer  fühlbar  werden. 

Hundert  und  hundert  Anschlösse  im 
weitverzweigten  und  sich  wieder  ver- 
einenden Netze  der  Bahnlinien  müssen 
gesucht  und  sorgsam  bewahrt,  den  An- 
forderungen des  heimischen  Verkehres, 
den  vielfäUigen  Interessen  längs  jeder 
Bahnlinie  und  jedes  Bahntheiles  dieser 
Linie  muss  möglichst  Rechnung  getragen, 
dem  Bedürfnisse  der  Femreisenden  nach 
raschem  Durchfliegen  der  Länder,  wie 
dem  des  Nahverkehrs,  des  Sammeins  der 
Reisenden  für  einen  Fernzug,  dem  Ver- 
theilen auf  die  einzelnen  Zweiglinien  und 
Zwischenstationen,  nicht  minder  aber  den 
Öconomischen  Interessen  der  Bahn  nach- 
gekommen werden. 

Je  fQr  die  Sommer-  und  Winterfahr- 
ordnung treten  nunmehr  die  Abgesandten 
nahezu  aller  Bahnen  Europas  xu  einem 
Fahrplan-Onigresse  zusammen,  um  diesen 
Anfurdcrungen  auf  Grund  von  in  grossen 
Zügen  erstellten  Fahrordnungen  gerecht 
zu  werden,  nachdem  vorher  auf  schrift- 
lichem Wege  gegenseitig  Anbahnung  ge- 
sucht, neue  Züge  oder  Zugsverbindungen 
oder  deren  Verbesserung  angestrebt 
worden  ist. 

Sodann  beginnt  die  Detailarbeit  für 
den  intemen  \'erkehr  der  eigenen  Bahn 
und  die  sorgfältige  Ausgestaltun;;  des 
Fahrplanes,  der  nicht  nur  alle  regelniiNsii; 
in  Verkehr  zu  setzenden  personenfdhrenden 
und  Güterzüge  umfasst,  sondern  auch  für 
weitere  eventuell  auftretende  Anforde- 
rungen und  Bedürfnisse  vorsorgt,  uu)  in 
Zeiten  starker  Personen-  oder  GUter- 
bewegung  schon  vorher  wohl  überlegte 
und  durchdachte  Züge  zur  Verfügung  zu 
haben. 

Kunstvoll  und  als  Ergebnis  mühe- 
vollKfc!!  StiKÜMm^  cntuicktlt  sicli  solcher- 
art der  i'"HlupLia  cmei  \  1.1  kchrsreichet\ 
Bahn.  Gegründet  a  !  d.n  -  nach 
Leistungsfähigkeit  und  Schtielligkeit  der 
zu  Gebote  stehenden  Luconiutiven,  wie 
nach  den  Steigungsverh&ltnissen  und  Sta- 


tions-Entfemungen  berechnete:^    -  Fahr- 
zeiten für  die  verschiedenenZu<;sgaitungen, 
auf  den  nach  Grösse  und  Zahl  der  für 
Maschinenpflege,  nach  Gattung  und  Be- 
stimmung jedes  Zuges  nothwendigen  Auf- 
enthalten, berücksichtigend  die  auf  den 
Conferenzen  festgelegten  Anschlusszeiten, 
wird  seit  Jahren  der  Fahrplan  crraphisdi 
construirt,  wie  ein  solcher  aut  der  Abb.  9, 
Beilage,  dargestellt  erscheint.  Sorgsam 
werden  die  nach  der  Erfahrung  fest- 
stehenden Grundsätze  für  Kreuzen  der 
ZUge  auf  eingeleisiger,   für  \'or-  und 
Nachfahren  auf  ein-  und  zweigeleisiger 
Bahn  beachtet,  die  Zahl  der  in  jeder 
Station  gleichzeitig  ermöglichten  und  un- 
I  behindert  manipulirenden  Züge  nach  An- 
lage und  Gelciszahl  genau  erwogen. 
I       In  Verbindung  mit  den  Fahrplan- 
I  Conferenzen  werden  aber  auch  die  Curse 
I  der    directen    Wagen    bestimmt,  was 
:  mancherlei  Schwierigkeiten  bietet.  Nicht 
j  nur  die  Hauptzusammensetzung  und  He- 
la^tuiiij,  ilt. V  .ml' den  verschiedenen  Bahnen 
I  verkehrenden  directen  ZUge    ist  hiebei 
I  zu  beachten,  sondern  die  maimigfachen 
!  Abzweigungen,  aufweiche  directe  Wagen 
übergehen  sollen,   und  demzufolge  die 
Möglichkeit,    den    betreffenden  Wagen 
leicht  und  sicher  aus  der  Wagenreihe 
I  heraus  oder  in  die  Wagenreihe  hinein 
I  rangiren  zu  können,  nicht  minder  die 
Geleisanlage  der  Abzweig-  oder  (Grenz- 
stationen, die  Lage  von  Kopfbahnhöfen, 
die  den  Zug  in  seiner  Zusannnensetzung 
vollkommen  umkehren,  die  Construction 
und  Ausstattung  der  Wagen  und  Bremsen, 
die  gehinderte  oder  zu  fordernde  Inter- 
I  comnmnication  durch  den  Zugstheil,  und 
noch  vieles  Andere  ist  genau  zu  erwägen. 
!        Darnach   und   nacli  den  localen  An- 
j  forderungen     lur    jeden    einzelnen  Zug 
bildet  sich  dessen  Wagenreihe. 

Um  rechtzeitig  an  der  Zugsausgangs- 
station den  Zug  mit  mögliehsterOeconomie 
1  zur  Verfügung  zu  haben,  muss  Turnus  und 
Zusammenstellung  der  einzelnen  Wagen- 
ganiituren  anlässlich  jeder  neuen  Fahr* 
Ordnung  bestinunt  werden.    Daran  reiht 
sich  der  Turnus  über  erfahrungsgemäss 
regelmässige  Zugsverstärkungen  fürSonn- 
uud  Feieltage,  Wocheiuuärkte  u.  dgl. 
Die   Beleuchtung    der   Wagen  und 
I  Zttgssignale»  die  gegenwärtig  mit  Oel, 
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Gas*)  oder  elektrischem  Lichte,  in  uicht 
ferner  Zeit  wohl  auch  mit  Acetylen-Gas 

V-hcJcni  mit  Stcirinkerzcn]  für  die  innere, 
mit  Oel  und  Petroleum  für  die  äussere  Be- 
leuchtung erfolgt»  muss  auf  daa  Gewisaen- 
h.ifteste  überwacht  und  jrcri:y;clt  werden, 
weshalb  nach  der  Zu-  und  Abnahme  de^ 
Tages  illr  jeden  Zug  mittels  eines  Be- 
leuchtunf{skalen.1cr>  Vorhinein  lu- 

stimmt  wird,  in  welcher  Station  Monat  für 
Monat  die  Lampen  anzuzdnden  und  wo 
sie  abzulösclicn  sind. 

Üevor  man  derlei  Beleuchtuugskalen- 
der  kannte,  ereignete  es  sich  gar  oft, 
dass  ZU<;e  von  der  Dämmenmti  überfallen 
wurden,  ohne  die  Laternen  angezUndet 
zu  haben.  In  solchen  Fällen  [noch  1852] 
hatte  der  Zu^  Ivi  Lincm  Wächterhaiise 
stehen  zu  bleiben,  um  nach  vorgenom- 
mener Deckung  auf  offener  Strecke  be- 
leuclitct  zn  wer.lcii. 

Im  Einvernehmen  mit  der  Postver- 
waltung ist  die  Benutzung  der  ZOge  Air 
die  Post'icf  'ir.,!erun<^  zu  bestimmen,  deren 
Ausrüstung  nüt  i^ost-Coupes  oder  -Wa- 
gen dieser  oder  jener  GrOsse  oder  die  Be- 
dienunff  der  Post  durch  Bahiibedienstetc. 
jUiesbezÜgUch  sei  erwähnt,  dass  die 
ersten  zwei   fahrenden  Postämter  am 

I.  Au{;riist  1S50  auf  der  Linie  Wien  - 
Oderberg  in  W  irksamkeit  gesetzt  wurden.] 

Das  Zujjsbeglcitungspersonale  wie  die 
Maschinen  liir  ji.Llt  ri  Zu;^  müssen  sicher- 
gestellt werden,  und  durch  einen  genauen 
Turnus  ebenso  die  GewHhr  für  das  zeit- 
nerechtc  Vorhandensein  des  re<jehnä.ssi)Tcn 
Bedarfes  und  die  Deckung  von  Erforder- 
nis- und  Sonderztitjen  geboten,  wrie  den 
aus  Erfahrung  und  Kenntnis  der  mensch- 
lichen Natur  abgeleiteten  Vorschriften 
Ober  die  gestattete  Dienstzeit,  Aufenthalt 
ausser  und  Ruhezeit  im  Wohnorte  des 
Personales  nachgekommen,  endlich  auch 
ftir  dessen  menschenwürdige  Kasemirung 
während  seiner  Aufenthaltszeit  in  aus- 
wärtigen Stationen  vorgesorgt  werden. 

Jeder  Zug  muss  ftlr  die  Dauer  seiner 
Fahrordnung  eine  Rangordnung  gegen 
andere  Züge  erhalten  i  das  Geleise  muss 
bestimmt  werden,  auf  welches  er  in  jeder 
einzelnen  Station  unter  normalen  Ver- 

♦)  Die  Kaiserin  Elisabethbalm  beleuchtete 
schon  1S61  einige  VVuggous  versuchsweise 
mit  Gas. 


hältnissen  einzufahren  habe,  damit  jeder 
Bedienstete  seinen  Dienst  exact  und  in 

Ruhe  zu  vcrselK  ii  M  tmag,  anderseits  aber 
auch  durch  eine  richtige  Geleiswahl  den 
Anforderungen  der  Reisenden,  den  vor- 
zunehmenden Zugskreuzungen  und  noth- 
wcndigen  Verschub-  und  auideren  Mani- 
I  pulationen  am  bequemsten  tmd  sichersten 

1,  p.tsprochen  sei. 
.    ^  Für  das  Ineinandergreifen  der  Züge, 
I  die  Sicherung  des  Anschlusses  sind  rar 
jede  Bahnabzweigung  und  Grenzstation 
(  die  Zeiten  zu  vereinbaren,  beziehimgs- 
I  weise  zu  bestimmen,  bis  zu  welchen  ein 
Zug  auf  einen  vei  sp.iteten  Anschlusszug 
^  warten  dürfe,  ohne  zu  weitgehende  ütö- 
I  mngen  in  der  Regelmässigkeit  des  Be- 
;  triebes  hervorzurufen. 
,       Uie  Achsenzahi,  mit  welcher  jeder 
j  Zug  nach  den  bestehenden  Verhältnissen 
wrkcliren  darf,  das  erm^■^IichIe  Maximum 
.  seiner  Belastung,   die  unter  jeder  Be- 
I  dingung  zulässige  untere  Grenze  dersel- 
bi  :.,   lias  für  die   vorkommenden  Stei- 
I  gimgca  und  Gefälle  erforderliche  Brems- 
I  Ausmass,   die  in  Verspätungsfallcn  ge- 
stattete L,n  "isste  Fahrgeschwindigkeit  nach 
I  Zugsgattung,  Strecken  Verhältnissen  und 
f  Mascbinencategorie,  die  nach  den  vor- 
handenen   Geleisbögei),   dem  Oberbau- 
I  Systeme  und  den  Brückenconstructionen 
I  zulässigen  grössten  Radstände  und  Maxf- 
mal-Achsdrücke,  endlich  die  Stationen,  wo 
Reservewagen  zu  hnden  und  Hilfsma- 
I  schinen  in  Bereitschaft  gehalten  werden, 

sind  dem  Personale  bekanntzugeben. 
I       Hieran  reiht  sich  bezU;;lich  des  GQter- 
I  verkehre»  die  VerfOgunjr,  welche  Güter- 
züge und  mit  welcher  Bestimmung  sie 
.  regelmässig  zu  verkehren  liaben,  welche 
Erforderoisztlge  in  erster  Linie  eingeleitet 
I  \\ei\kii   sollen,  wie,  wann  und  welcher 
■  A\rt  die  richtige  Belastung  fUr  jeden  dieser 
j  ZOge  sicherzustellen  ist,  wie  die  Appro- 
visionirungsj^Uter,  so  Milcli,  Eier,  Obst, 
I  Bier,  Fleisch,  Butter,  lebendes  Vieh,  wie 
I  feuergefährliches  tmd  explodirbares  Gut 
zu  befördern   kommen,   wie  und  wann 
j  die  zum  Sammeln  einzelner  Stückgüter 
I  bestimmten  Wagen  zugs-  und  strecken- 
I  weise  einzurangiren  seien,  und  noch  so 
;  manches  andere. 

'  Ein  schwieriges  Moment  bildet  noch 
I  die  Bestimmung  fttr  den  Uebergang  von 
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einer  zur  anderen  Falirordnung  mit  wech- 
selnden Anforderungen  ftlr  Grösse,  Zahl, 
Verkehrs/eit  und  Zusammensetzung  der 
Züge,  während,  wenn  selbe  ctnnial  im 
Rollen,  vielfach  nur  mehr  ftlr  besondere 
Verkehrsverhättnisae  Aenderungen  nttthig 
werden. 

Ist  dies  Alles  zeitgerecht  vor  jeder 
Fahrplanändening fertiggestellt,  so  vermag 
das  Üetriebspersonale,  gestützt  auf  die  für 
die  DurchfÜhnmg  des  Verkehrs  hestehcn- 
den  Vorschriften,  nach  den  localen  Ver* 
hiiltnissen  und  nach  der  gewonnenen  Er- 
fahrung dem  todten  Buchstaben  Leben 
einzulliissen  und  das  wunderbare  l'hrwerk 
des  Kisenbahnbetriebes  in  Gang  zu  setzen. 

Zwei,  weim  auch  in  untrennbarem 
Zusanunenhange  stehende  Hauptdieiiste 
sind  hiebci  zu  unterscheiden  :  der  Dienst 
in  den  Stationen  und  jener  auf  der  Strecke, 
ersterer  wieder  getheilt,  je  nachdem  es 
sich  um  personcnfUhrende  oder  um  Güter- 
züge handelt. 

Der  Personenzug  in  der  Ausgangs- 
station muss  nacli  den  X'orscliriften  der 
Sicherheit,  nach  ( iattung  und  Bestimmung 
des  Zuges,  nach  den  Anforderungen  für 
die  Re(|uenilichkeit  der  Passagiere,  nach 
der  Anlage  aller  zu  berührenden  Ab- 
zweige-, Kopf-,  Uebergangsstationen  zu* 
sammengestellt  werden  ;  direcle  Wagen 
mit  ihren  erklärenden  Aufschriften,  Speise- 
wagen, Schlafw.imu,  Salonwagen  kom- 
men einzureihen,  die  ( iommunicalion  im 
ganzen  Zuge  für  die  Keisenden  ist 
herzustellen.  Stets  aber  von  Neuem  mUs- 
sen  die  Wagen  untersucht,  gereinigt, 
eventuell  vorgeheizt,  die  zur  Signalisinujg 
etc.  eriorderliche  Zugsausrüstung,  die  all- 
mählich durch  elektrische  Verbindung  in 
den  Hintergrund  tretende  vom  liahn- 
witz  nicht  umsonst  »Verspiitungsleine« 
getaufte  Zugsleine  angebracht  werden  ; 
das  liremsausmass  entsprechend  den  zu 
durchfahrenden  Steigun-^  n  und  (  Gefällen 
muss  sichergestellt,  die  Bremsvorrich- 
tungen der  einzelnen  Wagen  müssen 
hiefür  in  Stand  und  eventuell  in  Ver- 
bindvmg  gebracht  werden. 

Nur  bei  den  Güterwagen,  die  bei  ent- 
sprechender Construction  freizügig  alle 
mit  gleicher  Spur  ausgestatteten  Bahnen 
Kuropa.s  durchlaulen  dürfen,  konnte  der 
enormen  Kosten  wegen  bis  nun  noch 


I  nicht  von  der  Bremsung  des  einzelnen 

I  Wagens  durch  Spindelbremse  allein,  das  ist 
durch  Bremsung  seitens  des  bedienenden 

1  Conducteurs  abgegangen   werden:  nur 

I  insofeme  wird  dabei  mit  einem  grösseren 
doch  auch  bei  Personenzügen  vor- 
handenen —  Sicherheitscoeflicienten  ge- 
arbeitet, als  das  Bremsnioment  der  schwe- 
ren Zugsmaschiiie  sammt  Tender  bei  Be- 
stinnnung  des  Bremsausrnasses  nicht  in 
Rechnung  gezogen  wird. 

j  Bei  den  ptrsotiLtiführenden  Zügen 
aber  rindet  sich  diese  Bremsart,  welche 
die  Sicherheit   des  Zuges   zum  grossen 

j  Theile  von  der  .Aufmerksamkeit  imd  Ge- 
wissenhaftigkeit des  einzelnen  Gonducteurs 
abhängig  macht,  und  der  gro.ssen  Zahl 
zur  Bedienung  nothwendigen  Mannschaft 
wegen  auch  unöconomisch  ist,  als  aus- 
schliessliches .Mittel  nur  mehr  verhältnis- 
mässig .selten  vor.  Binnen  wenigen 
Jahren  werden  auch  diese  letzten  K'este 
veralteter  Hinrichtung  verschwinden,  und 
sämmtliche  per.sonenführende  Züge  mit 
sogenaimten     ihnchm.iii.!ii.!ui  [bremsen 

I  versehen  sein,  die  es  dcui  l.ncumotiv- 
ftthrer,  als  für  die  Sicherheit  des  Zuges 
in  erster  Piclitimir  verantwortlichem  Ür- 

,  gane,  ernKi^ljclis^u  sei  es  durch  auf 
die  Bremsvorrichtung  wirkende  gepresste 
Luft,  sei  es  dnidi  kkn  Di  uck  der  äu.sseren 
Luft  gegenüber  zu  crzcit;;ciidem  Vacuum 

I  —  den  ganzen  Zug  mittels  Lines  Hand- 
griftes zur  Bremsung,  beziehungsweise 
zur  Kntbremsung  zu  bringen.  Ein  wei- 
terer, alhnählich  zur  (ieltung  gelangen- 
der l"ortschritt  gestattet  jedctn  einzelnen 
(^onducteur  ebenso,  im  Momente  der  Ge- 

I  falir  den  gesammten  Zug  zur  Bremsung 
zu  bringen,  so  \v»t.'  auch  etwa  sich  losreis- 
sende  Wagen  durcii  -Selbstbremsung  zum 
Stillstände  kommen.  Für  den  Fall  der 
\'ersa!^itTtL;'  ytu  ilcrloi  Brclll^L-li  i'-t  eine 
genüj;ciKlc  Zahl  Wagen  gkichzciüg  mit 
Spindelbrcinse  ausgeärtlstet. 

Steht  der  Znir,  vtin  ülu  Iledienungs- 
( ".onducteuren  ühcMujiumi.i:,  zur  Abfahrt 
bereit,  so  wird  dem  reisenden  Publicum 
der  Zn^ang  freigegeben,  was  ihm  durch 
Ausruten   bekannt  gegeben  wird,  früher 

I  aber  ausserdem  noch  durch  eines  der 
ältesten,    seit    iSrjy    der  Vergangenheit 

(  augehüreudcm  Signale,   durch   die  Sla- 

.  tionsglocke  angezeigt  wurde. 
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Es  liefet  in  dtr  /u\ ^kin'issi^LMi  Aiila<je 
der  Casseii-,  Gepäcks-  und  Warteräuiue, 
der  Verbindungswege,  der  Zahl  und  Aus- 
•jestaltunf«;  der  l'cn-ci'-:?;,  der  AnnrdiuuiK 
und  Wechselverbiiiduiig  der  (Jclcise,  wie- 
der Aufstellungsart  des  Zuges,  damit  die 
Boset/iini:;  und  Abfertigung  schnotl  aufein- 
anderfolgender ZUge,  wie  umgekehrt  die 
Entleerung  und  das  rasche  Beiseiteschieben 
ankoTii:iKiKicr  Züge  in  kürzester  Frist 
erfolgen  könne. 

Luxussflge,  SchneUzQge,  Post-,  Local-, 
Atluitcrzdge,   gemischte  und  Secundar- 
züge  luil  ihren  verschiedensten  Anfor-  i 
derungcn  wechseln  so  in  biuiter  Reihen-  | 
fdl-c    mit   einander   ab,    begleitet  vom 
Falirberichte  oder  istundenpasse,  der  die  . 
genaue  Geschichte  jedwedes  Zuges  seit  j 
H^^  Liiiin    de-  Kisenbahn'tfti    l^i.--   lVst!i-^t.  ' 

ßesondere    Vorkehrungen  erheischt 
ein  Massen  verkehr,  wie  er  in  der  Nähe  I 
volkreicher  Städte  an  schönen  Stminivr- 
festtagcn  oder  sonst  bei  besonderen  An- 
lassen  sich  zu  entwickeln  pflegt.    Die  | 
gegenüber   dem    stets    wachsenden  Ver- 
kehre xuineiüt  beschränkten  Kuuinverhält-  : 
nisse  urtd  uneureichettden  Anlagen  erfor-  | 
dem  um   so  sorgfiSltim.  i .  s  nurchdenken 
der  zu  treffenden  Fahrdispositionen  und  t 
exactesteSchuIung  des  Personales.  Grosses  | 
(lewicht    ist    hiebci   auf  die  möglichst 
von  einander  unabhängig  zu  gcj»taitende  j 
Abwicklung  des  Femverkehre«  vom  Nah-  j 
[.Mas>i.  Ii]  \\  :  kehr  zu  K  lch;,  und  braucht 
auf  das  weitere  Erschwernis  nicht  be-  i 
sonders  hingewiesen  zu  werden,  wenn  | 
die  MasNi  i!ii.  A  t  mung   ebenso   den  Nah- 
ais den  Fennerkehr  umfasst,  und  todtes  : 
wie  lebendes  Materiale  der  Bahnen  auf  | 
das  Aeusserste  ausgenützt  werden  muss, 
um  der  gestellten  Aufgabe  gerecht  zu  • 
werden.  { 

Auf   den    Mittelstationen  wiederholt 
sich  sum  Theiie  derselbe  Dienst  wie  in  i 
den  Ausgangs-  und  Endstationen. 

Als  neues  Moment  kommt  hier  jedoch  | 
die  Vorsorge  für  etwa  sich  kreuzende  Züge, 
die  Sorge  ittr  die  richtige  Leitung  der 
Passagiere  von  und  /u  ».U  n  verschiedenen  i 
Zügen  und  Zugsubtheihntgen,  das  Bei-  ' 
und  Abstellen  directer  Wagen  oder  Zugs-  [ 
thcile  hinzu,  und  muss  jede  Station  in  ' 
Anordnung,  Zahl  und  Wrbindung  der  1 
Geleise^  in  Lage  und  Zugänglichkeit  der  I 


j  Perrfirrs  der  ihr   /ukomnienden  Aufgabe 
entsprechend  ausgestaltet  sein. 

Bei  Beförderung  von  Menschen,  so 
vielfach  aui.-h  dt-ren  Wille  und  \'crlrinp:en, 
I  hat  man  es   doch   mit  unterstützender 
I  Selbstthatigkeit  zu  thnn,  die  —  geleitet 
durch  zweckmässige  n<.stinimiingeti  und 
Einrichtungen,  wie  durch  die  Unterstützung 
der  Stations-  und  Zngsorgane — sich  selbst 
I  hilft,    und   den  T^nscndcri   den  Wec;-  zur 
Uestimnmngsstation  Huden,   Station  für 
Station  nach  eigenem  Willen  und  Bedarf 
zuwachsen  und  abfallen  lässt. 

Anders  bei  lebendem  und  todtem 
Gute,  das  ebenso  sicher  und  möglichst 
m'-ch  an  den  ihm  zuerkannten  Mestiin- 
mungsort  zu  bringen  ist.  Hier  muss 
fehlender  Wille  und  Selbstbestimmung 
durch  Kopf  und  Hand  des  I'.ahnpersonale-. 
volikoininen  ersetzt,  und  die  zu  leistende 
Arbeit  vervielfältigt  werden. 

Die  weite  \'t'rzweigung  der  B  limcn 
von  Land  zu  Land,  von  Keich  zu  Reich 
bringt  es  mit  sich,  dass  für  das  Fracht- 
gut weit  entferntere  Absatzt)uellen  ge- 
sucht werden,  als  dies  die  kühnste 
Phantasie  zur  Zeit  der  Entstehung  der 
Eisenbahnen  geahnt  hatte. 

Der  Deutsche  liisenbalin-Verein  war 
schon  1847  zur  Ueberzeugung  gelangt, 
dass  Massregtin  für  die  directc  Expe- 
dition von  rersoneii  und  Gütern  auf 
mehrere  Bahnen  zu  treffen  seien,  wohin 
namentlich  gleichmassige  Abfertigu  i^s- 
fomien  gehören,  so  dass  durch  deren 
Annahme  die  sämmtlichen  deutsch-ßsterr.- 
ungari^elien  Halnien  dem  Publivinn  tjegen- 
über  möglichst  wie  unter  einer  Ver- 
waltung stehend,  erscheinen  sollten. 

Mit  I.  Juli  1S50  wurde  das  erste 
Keglentent  fUr  den  Güterverkehr  seitens 
des  Vereins  eingeführt,  wie  auch  ein 
Ucbereinkommen  über  den  directen  GfMcr- 
verkelu-  in  Geltung  trat.  Ersteres  regelte 
die  Beziehungen  der  Eisenbahn  -  Ver- 
waltungen zum  Publicum,  das  zweite 
das  Verhältnis  der  Eisenbahnen  unter 
sich  hitisichtlich  der  aus  dem  Reglement 
entspringenden  KVchte  und  l'tlichten  in 
einer  für  die  damalige  Zeit  mustergiltigen 
Weise. 

Das  Reglement  musste  I  .S62  dem  damals 
ins  Lel>en  getretenen  Deutschen  Handeis- 
gesetzbuche angcpasst  werden,  während 
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Abb.  1).  Pcrsoncnza£  der  Lcmbcrs-Cxcrnowitzer  Eitenbabn  aus  dem  Jahre  18O7. 


1872  wolil  viele  Bestimmungen  des  Regle- 
ments wörtlich  in  den  je  für  die  Bahnen  | 
Deutschlands  und  Oesterreich  -  Ungarns 
erlassenen  staatlichen  Betriebsreglements 
Aufnahme  fanden,  1876  aher  erst  die 
verloren  gegangene  Einheitlichkeit  durch 
das  » Vereins-Betriebsreglement«  wieder 
hergestellt  wurde. 

Als  endlich  im  Jahre  1S93  ein  inter- 
nationales L'ebercinkommen  über  den 
Kisenbahn-Krachtenverkehr  zustande  kam, 
das  auch  Krankreich,  Italien,  die  Schweiz, 
Kussland  etc.  umfasste,  wurden  auf  Grund  | 
desselben  das  Vereins-Betriebsreglement 
und  die  Betriebsreglements  Oesterreich- 
Ungarns  und  Deutschlands  [Verkehrs- 
urdnung]  neuerlich  in  vollen  Einklang 
gebracht,  und  erscheinen  nun  sämnitliche 
aus  dem  Frachtgeschilfte  der  Eisenbahnen 
hervorgehenden  Kechte  und  Pflichten 
aller  Betlieiligten  nach  jedweder  Richtung 
für  naliczu  ganz  Europa  einheitlich  ge- 
regelt. 

Solclierart  waren  nun  wohl  die  Be- 
dingungen, unter  denen  ein  Gut  zu  be- 
fördern sei,  die  Rechte  und  Pflichten  der 
Bahnen,  wie  der  VertVächter  in  gesetzliche 
Formen  gebracht. 

Die  Art  und  Weise,  wie  mit  dem 
Gute  zu  manipuliren,  wie  es  zu  verbuchen, 
zu  übernehmen,  zu  bewahren,  zu  Uber- 
geben und  auszufolgen,  wie  die  Erhebung 
im  Falle  von  Schadenanspriichen  zu 
pflegen  sei,  wurde  seitens  der  österr.- 
ungarischen  Eisenbahnverwaltungen  1863 
auf  drei  Jahre,  mit  .stillschweigender  Ver- 
längerung für  die  nicht  kündenden  Bah- 
nen auf  je  weitere  3  Jahre  entsprechend 


den  damaligen  Verhältnissen  geregelt. 
Im  Jahre  1881  wurde  dies  durch  die 
österreichisch-ungarische  F-isenbahndirec- 
toren-Gonferenz  in  unkündbarer  Weise 
einheitlich  und  bindend  festgestellt,  so 
zwar  da.ss  unter  .Anderem  auch  eine 
klare  Beurtheilung  der  durch  Beschuldi- 
gung, Verlust,  /eitversäumnis  hervor- 
gerufenen Schuldfragen  und  ihrer  Siih- 
nung  gewonnen  wurde. 

Die  praktische  Durchführung  aller 
dieser  Vorschriften,  die  Massnahmen,  um 
den  Verkehr  der  Güter  nicht  nur  sicher, 
sondern  auch  öconomisch  und  rasch 
durchzufuhren,  blieb  jeder  Balm  über- 
lassen und  ist  diese  Aufgabe  des  Eisen- 
bahnverkehres wohl  eine  der  am  schwersten 
zu  bewilltigendeii. 

Auf  so  hoher  Stufe  der  Vollkommen- 
heit sich  nun  auch  die  Eisenbahnbefc'irde- 
rung  der  Menschen  befindet,  so  viel  wäre 
noch  zu  leisten,  um  die  Güterbeförderung 
auf  jene  Höhe  zu  bringen,  die  sie  theil- 
weise  im  Geburtslande  der  Eisenbahnen, 
in  England,  schon  erreicht  hat. 

Für  Massengut,  das  in  ganzen  Wagen- 
ladungen befördert  wird,  liegen  die  \*er- 
hältnisse  einfacher.  Kohle,  Ziegel,  Steine, 
Getreide,  kurz  sogenanntes  Massengut 
hat  oft  in  zahlreichen  gleichzeitig  auf- 
gegebenen Wagenladungen  die  gleiche 
Bestimmungsstation,  sf»  dass  ganze  Züge 
oder  doch  Zugstheile  daraus  zusammen- 
gestellt werden  können,  die  in  directen 
Zügen  ohne  viele  Aufenthalte  ihrem  Ziele 
zurollen. 

Einzelne  Wagenladungen  bieten  schon 
die  etwas  grössere  Schwierigkeit,  dass 
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sie  cin/.cln  in  den  Zug  «gestellt,  und  am 
Bestimmungsorte  wieder  ausrangirt  oder 
auf  Abzweigungen  Obergehend  dort  in 
neue  Xüije  cin<jfereiht  werden  müssen. 

Weitaus  schwieriger  wird  die  Mani- 
pnlation  bei  einzelnem  StOcItgute  oder 
bei  /ahlreich eil  ^.leieliarti;:;en  u!k1  j^ltich- 
zeitig  autgegebenen  i'rachtstUcken,  deren 
jedes  einem  anderen  Endziele  zu^efithrt 
werden  soll.  Nicht  nur  bediiiL;!  ilies 
sorgfältige  Verbuchung  jedes  einzelnen 
Collo  in  das  den  Wagen  begleitende, 
sclion  inj  ersten  Kisenliahnbetriebs-jalire 
bekannt  gewesene  Ladeverzeichnis,  son- 
dern Oeffmmg  nnd  Wiederversicherung 
der  mit  l^kipli imlHii  \  ei >cl^l> KSeiicn  Wa- 
gen in  SU  und  so  viel  .Stationen,  un»  das 
betreffende  Collo  am  richtigen  Orte  an- 
zubrinfien. 

Die  Wagen  müssen  aus  vielfachen 
Gründen  ausgenutzt  werden,  imd  dies  wie 
die  meist  beschränkten  \'crlader;ain:e 
lassen  diis  Zusammeuladen  von  Cullis  lUr 
die  verschiedensten  Richtungen  und 
Di.stanzen  nur  allzuoft  t!as  Nächst- 
liegende erscheinen.  Liehen  nun  Colli 
auf  Zweigbahnen  oder  Ober  mehrere  nach 
cinauler  foi-rende  .Vbzweiyuiif^en,  ja 
selbst  nur  auf  eine  grössere  Uistaiue  der 
Hauptlinie,  so  ist  meist  ein  Abstellen  der 
Wajien  :tnf  i!cn  .Abzwei<^statii)nen,  be- 
ziehungsweise auf  weiter  von  einander- 
Hegenden  Stationen  der  Hauptlinie,  Aus- 
laden der  Colli  oder  selbst  gänzliches 
Umladen  der  betretfendcn  Wagen  und 
Zusammeuladen  solcherart  angesammelter 
CiUi  r  1  ei  s(  r-  iältiycr  Controlle  Und  Ver- 
buchung unerlüsslich. 

Verwechslungen,  infolge  dessen  Ab- 
gänf^c  und  auch  HeschäcIiLiuiiM  en,  wie 
Verzögerungen  und  Ueberschreitun}^  der 
gesetzlich  vorgeschriebenen  Lieferzeit 
treten  dann  leicht  ein,  und  In  sehäftit^en 
in  lebhaltcr  Weise  die  sogenannten  Rh- 
clamationsbureaux  der  Bahnen,  welche 
die  Anstände  aus  dem  Frachtern  et  kehre 
gegenüber  den»  i'ublicum  zur  Austragung 
bringen. 

Der  Umstand,  dass  die  Kisenbahnen 
auf'  dem  Contiiiente  nictit  wie  in  England 
die  Zu-  und  Abspedining  der  Güter  zum 
und  vom  Bahnhofe  in  eigene  K'e^ie  j^e- 
nonuneii  haben,  wie  dies  in  den  ersten 
Jahren  auch  die  Wien-Gloggnitzer  und 


später  die  s'.idüche  Staatsbnhn  übten, 
bald  aber,  als  den  landesüblichen  (le- 
wohnheiten  nicht  entsprechend,  aufgehen 
niussten,  bildet  einen  Hanpt^nmd  der 
oben  erwähnten,  durch  die  rasche  Ent- 
wicklung des  GOtergeschäftes  erklär- 
lichen Beförderungsart. 

In  London  holt  die  Bahnverwaltung 
selbst  die  Güter  vom  Aufgeber  ab, 
sammelt  sie  an  zahlreichen  Sannnelstelk-ii. 
ordnet  sie  nach  Bestimmungsstationen 
tmd  führt  das  gesammelte  und  gesichtete 
Gut  wagen-  und  zugsweise  zum  Bahn- 
hofe, wo  es  nach  gleichartiger  Bestimmung 
directe  in  kleine  Gflterwagen  geladen 
und  in  kürzester  Zeit  und  obne  \  iele 
Einzelausladungcn  aut  den  Zwischen- 
Stationen  in  die  Bestimmungsstation  ge- 
bracht wird. 

Dies  Ideal  sollte  auch  bei  Uns 
wenigstens  annähernd  angestrebt  werden, 
utim  auch  die  vorerwähnten  einfachen 
V  orbedingungen  wie  in  England  und 
der  dortige  dichte  Verkehr  hierlands 
mangelt. 

Wenn  nicht  an  zahlreichen  Sammel- 
stellen, so  muss  doch  in  der  Aufnahms- 
station selbst  das  <1ul  durch  zweck- 
mässige Disposition  trotz  beschränkten 
GQterraumes  gesichtet  und  auch  über 
den  enticrcn  Localverkehr  hin  aus  nach 
aufeinanderfolgenden  Bestimmungsstatio- 
nen kurz  abgegrenzter  Bahnstrecken  ver- 
laden werden.  Ks  darf  nicht,  wie  dies 
so  häuHg  geschieht,  ohne  viel  Rücksicht 
auf  die  Bestimmung  verladen  und  der 
Zug  gebildet  Ulf  Jen,  so  dass  nahezu 
jeder  Zug  Sammelwagen  mit  Einzelgütcrn 
und  ebenso  Einzelwagenladungen  fÖr 
die  i^ati/e  Sttc^kv  bis  in  ilitc  remsten 
Fortsetzungen  enthält.  Unausweichliche 
Folge  dieses  Vorganges  wird,  dass  auch 
die  Wagen  für  die  entlegt  nsten  StatiMiieii 
zahllose  unnöthige  Aufenthalte  tmtcrlciden 
müssen,  und  grosse  Gütermengen  wegen 
einzeltjei  f"i)lli  zurückgehalten  werden, 
um  viel  später  an  ihre  Bestimmung  zu 
gelangen,  während  die  Wagen  verzö- 
gert uikI  damit  unöconomiscli  ilirer 
rascheren  Wiederverwendung  entzogen 
werden. 

•Nicht  jeder  (lüter/ug  darf  in  jeder 
Station  lialten,  weil  er  für  jede  Gut 
bringen  oder  von  jeder  Gut  erhalten 
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ki'mntc.  Dircctc,  raschere  Ziitfe  mit  Durch- 
fahrt durch  znhlixiclic  Stationen  haben 
den  Haupttheii  des  Verkehrs  auch  dann 
SU  bilden,  wenn  sie  nicht  ans  ^leich- 
milssiijer  Massenfr.i^  ht  mit  gleicher  Be- 
stimmung best(.hcti.  Insoweit  sie  Wagen 
mit  Gut  für  Zwischenstationen  besitzen, 
halten  sie-  dicsis  an  den  zunächst  ge- 
legenen Knotenpunkten  abzustützen,  von 
wo  Vertbeilunj^flge  eingeleitet  werden, 
die  ehrnso  d\<j  Güteraufj^abo  dieser 
Zwisclienstationen  aufzunehmen  und  dem 
nächsten  hiezu  ausersehenen  Knoten^ 
punkte  zuzuführen  haben,  um  sie  un- 
mittelbar oder  nach  zweckmässiger  Um- 
ladung und  Vertheilung  der  darunter 
betindiichen  Stückj^üter  wieder  einem 
dirccten  Zuge  zu  Uberantwgrten. 

Wettaas  rascherer  Wagenumsatz, 
schnellere  und  sitiiLi  i.tL  Beförderung  der 
Güter  wäre  die  i-rucht  dieses  Systems, 
das  bei  dem  heutigen  Stande  der  GQter- 
verkehrsent Wicklung  allerdings  nur  mehr 
schwer  und  nur  nach  sor^tTiltigster  L'eber- 
kL^ui uj,  und  Vorbereitun;;  allmfthtich  und 
Mirsic  htig  auf  Bahnlinien  mit  regem  Ver- 
kehre eingeführt  werden  kann. 

Die  Lieferzeit,  wie  sie  heute  be- 
steht, wird  dann  weit  leichter  einge- 
hnltrn,  in  vielen  FfiUcn  so«^;ir  nnnili.ii't 
iiiitcil>t>leii  werden  küiuR-i:,  uciui  au^li 
die  Frictionen  des  Verkehrs  nicht  ge-  I 
<t.ittLn  .idrften,  dies  gesetzlich  zum  Aus-  i 
drtuke  /.u  bringen.  I 

Ist   doch   durch   die  Scheidung  der 
I-ieferzeit  für  lebt  ikU  <  Vieh,  für  Fracht 
und  Eilgut  und  durch  die  heute  hiefür  i 
bestehenden  Ztffems&tze  auch  in  dieser 
Hinsicht  t  in  namhafter  Fortschritt  gegen  j 
ehedem  zu  verzeichnen,  wo  beispielsweise 
ab  1850  auf  den  nördlichen  Bahnlinien  | 
nur  für  Ji  n  Vurkclir  zwisLlicn  den  Haupt-  ' 
Stationen  Wien,  Brünn,  (Jlniütz,  Oderberg, 
Prag  und  Lobositz,  sowie  nur  mit  Aus*  | 
nähme    roher,    nn-iinärcr    l'ioductL-  eine 
Lielerfrist  dann  galt,  wenn  kein  unge-  j 
wohnliches,  zufälliges  Ereignis  eintrat,  f 
für   welches   der    vom  Stationsbeamten 
contrasignirte  Stundenpass  des  betretfen'  j 
den  Zuges  bewetsftthrend  war.    Unter  I 
diesen  Vorbehalten  war  die  Lieferzeit  da- 
mals für  Wien-Brüm»  auf  4  [heute  3]  Tage, 
Wien-Prag  auf  6  [heute  5],  Wien-Lobositz 
auf  7  [heute  5]  Tage  festgesetzt  worden,  j 


Zugsverkehra.  jg 

Auf  den  übrigen  Balmen  pflegte  die  Lie« 
ferzL-it  ab  iS^S  mci^l  nur  nach  der  Menn^e 
der  e'oen  vurh^uidcnen  Beförderungsmittel 
und  der  sich  anhäufenden  Waaren  von 
acht  zu  acht  Taurt-n  voraus  bestimmt  und 
j  bekanntgemacht  zu  werden. 

ICines  der  wichtigsten  Erfordernisse 
für    die    leichte    Manipulation    in  den 
I  Stationen  liegt  bei  jedem  Systeme  in  der 
richtigen  und  raschen  Bildung  des  Zuges 
!  aus  den  für  selben  bestimmten  Wagen. 

[Vgl.  Abb.  10,  11  und  13.]    Zu  diesem 
I  Zwecke  werden  in  den  grossen  Aus- 
gangsstationen, wie  nach  lilngeren  durch- 
I  laufenen  Strecken,    nach  welchen  sich 
I  eine  Neuordnung  des  Zuges  als  unerläss» 
Heil   erweist,    Kangirbahnhöfe  angelegt. 
[Vergl.  Abb.  14,  15  u.  i6.j 

Die  vorzOgiichste  derartige  Anlage 
bilden  zwei  durch  ein  kurzes  Zwischen- 

Seleise  verbundene  Geleisebündel,  an 
eren  einem  Ende  dn  —  wenigstens  in 
einem  Theile  seiner  LUnge  —  ansteigendes 
oder  ausserdem  mit  einer  kurzen  Gegen- 
steigini;;  [-51  (genannten  »Eselsrücken«]  ver- 
sehenes Auszugsgeleise,  an  deren  anderem 
Ende  die  Aufstellungsgeleise  für  die  fertig 
rangirten  Züge  sich  anschliessen. 

Die  zu  rangirende  Wagenreihe  wird 
auf  das  Auszugsgeleise  q^elnaelit.  wa'^en- 
wcise,  sei  es  durch  Abkuppeln  auf  dem 
(iefdilc,  sei  es  durch  wagenweises  Hinauf- 
seln'i  lvn  tibcr  den  ( "icf.ilisbfuel)  de--  I"!sels- 
rütkeiisi  abrolieu  gehi>stu  und  aul  dem 
ersten  Bündel  gleichsam  stafl'elweise  ver- 
theilt, von  da  ein  Geleise  nacli  di.m 
anderen  in  das  zweite  BUndel  so  entleert, 
dass  die  Wagen  dort  Geleise  fQr  Geleise 
gruppenweise  in  richti'txcr  Aufeinander- 
folge zu  stehen  kommen,  um  gleicher- 
weise in  geschlossenen  Gruppen  weiter* 
rollend  als  fertiger,  richtig  rangirter  Zug 
auf  die  Aufstellgeleise  zu  gelangen.  Dies 
System  erfordert  vornehmlich  nur  richtige 
Anschreibung  der  Wagen  bezüglich  der 
Geleise  in  den  beiden  Bündeln,  auf 
welche  sie  zu  rollen  haben,  doch  zugleich 
eine  ausnehmend  ausgedehnte  Anlage  des 
Kangirbahnhöfe«. 

Von  dieser  Anlage  durchlaufen  die 
Rangirstationen  zum  einfachen,  beider- 
seits zusammengezogenen  BUndel,  zum 
harfenähnlichen  Geleiseplane,  endlich  zur 
einfachen  Benutzung  gewöhnlicher  Sta* 
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tionsy;eki>c  alle  erdenklichen  Kornien, 
und  erlordurn  stets  mehr  und  mehr 
Findigkeit,  doch  auch  meist  mehr  Zeit,  um 
das  gleiche  Resultat  zu  erreiclicn,  während 
die  vuniehnilieh  in  England  eingebürgerte 
und  den  ^^erin  Josten  Raum  benöthl^nde 
N\etlK)de  der  Ziij^szusanunenstelliin^  mit 
Drehscheiben  bei  uns  sich  nicht  Bahn 
zu  brechen  vermag. 

Die  Metliutle  des  Alirollenlassen.s  der 
Wagen,  wie  »ie  die  eigens  zum  Kangiren 
erbauten  Geleii$ean1agen  sum  Be.4chleu- 


ni^en  des  Verlahrens  zur  V  oraussetzung 
haben»  stellt  nachtheiligerweise  grössere 
AnsprQche  an  die  Festigkeit  der  Wafi^en- 
eonstructiDn.  An  die  Kader  anzupressende 
BremsknUttel,*')  auf  die  ^Schienen  autzu* 
legende  eigens  construirte  Bremsschuhe, 
[Abb.  17I  endlieh  in  neuester  Zeit  soge- 
nannte Sandgcleise        das  sind  in  .S:md 


*)  Zuerst  mit  Oenehmigung  der  Aufsichts- 
behOnlc  [$$75  am  Rangirbahnnofe  xu  Aussig 
auf  Grund  der  in  Deutschland  gemachten 
Erfahruni^cii  auj^cwenJct. 
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versenkte  und  dadurch  grosse  Reibung 
erzcujjende  (iclcise  —  dienen  dazu,  die 
Wayen  in  ihrem  Laufe  zu  inüssifrcn  und 
am  richtigen  Orte  aufzuhalten. 

Dem  vorzU;;hch  ;;eschulten  Pers(male 
der  Verscliieber,  unterstützt  durch  die 
Weichenwächter,  liegt  diese  Zusammen- 
stellung der  Züge  und  Rehandlung  der 
einzeln  abrollenden  Wagen  ob,  während 


Fahrbetriebsmittel  stehen  dürfen,  ohne 
sich  gegenseitig  zu  streifen,  bei  jeder 
Geleiseverbindung  genau  eingehalten 
werden. 

Aber  nicht  nur  nach  Bestimmungs- 
stationen, sondern  auch  nach  den  Kr- 
fahnnigsvorschriften  über  die  .Art  des 
Einreihens  der  verschiedensten  Wagen- 
gattungen, als    da  sind  gedeckte  und 


Abb.  IJ.  HarfciiKclelicanUge,  Ranglrbahnbof,  Brigtttenau.  (OriKiDal-Aufnahmc  vod  H.  Pabst.] 


der  Wagenaufseher  unter  der  Oberauf- 
sicht von  Verkehrsbeamten  dafür  sorgt, 
dass  alle  einschlägigen  Vorschriften  be- 
folgt, die  Wagen  bei  Rangiranlagen  für 
die  richtigen  ( leleise  bezeichnet,  und  bei 
Verschub  nach  der  alten  .Methode  des 
Ausstossens,  caleidoscopartigen  Hin-  und 
Herstellens,  Abholens,  Zusammenziehens 
oder  Zusammenschiebens  der  Wagen, 
Wagengruppen  und  Zugstheile  die  ge- 
ringste Zahl  Verschubbewegungen  aus- 
geführt werde.  Stets  jedoch  muss  hier- 
bei die  Sicherheit  für  Person  und  Eigen- 
thum gewahrt,  und  so  namentlich  die 
seit  circa  1H50  markirte  Grenze,  [das  so- 
genannte  ' I'olizeiholz«]  bis  zu  welcher 


offene  Wagen  mannigfachen  Inhalts, 
mit  feuergefährlichem  dder  explodirbarem 
Gute,  Klein-  und  Gri)ssvieh-,  Fisch-  und 
GeflUgelwagen,  Hier-,  Fleisch-,  Obst-, 
.Milch-,  Kalk-,  Erz-,  Gelreideschüttwagen, 
Langholz-,  K*eserv»)ir-.  und  Gastransport- 
wagen etc.  etc.,  dann  bezüglich  der  bis 
zur  nächsten  Rangiranlage  oder  dem 
Zugsziele  erforderlichen  Brenisenzahl  i.st 
der  Zug  zu  ordnen.  [Vergl.  .\bb. 

Erst  im  Beginne  der  Fünfziger-Jahre 
kam  man  davon  ab,  als  letzten  Wagen 
einen  leeren,  nicht  bremsbaren  Wagen 
zu  verwenden,  in  dem  nur  .Schmier- 
requisiten und  einige  Reservegegenstände 
mitgeführt  wurden,  und  stellte  statt  dessen. 
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\\  i(.  iiiicli  htutc  einen  vollbLl.ukiK'n,  liicm- 
scabtüftzten  Wagen  als  Sijjjial-  und 
Sch1us8\va<rcn  ein.  Anderseits  besassen 
noch  zehn  Jahre  spater  die  wenifisten  Hah- 
nen eigene  Sicherheitswagen  j^Gcpäcks-, 
Hüttehva^ien],  deren  Anwendting  über- 
haupt sich  bis  zum  Jahre  1H50  zurUck- 
veiiolgen  lä$st,  sondern  stellten  selbe 
mehrere,  mindestens  aber  einen  Fracbt- 
oder  leeren  i'erst»nen\va*ren  zum  Schutze 
der  Reisenden  unmittelbar  hinter  die 
Locomotive.  den  Zu|;fOhrertheils  im  ersten, 
theils  i;vi  U'./t^ii  Hrems\vaj;en  des  Zuges 
postirend.  Die  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahii  wieder  hatte  noch  bis  zum  Jahre  i  Scjj 
bei  den  I'ersijneii-  wie  den  Schnellzügen 
dem  Zu<rführer  in  der  Mitte  derselben 
seinen  l'lutz  angewiesen. 

Ebenfalls  im  Bey;inne  der  l'"üntzi>;er- 
falire  begann  man  der  Zahl  der  Mremsen, 
ihrem  Verhältnisse  zum  (lewichte  des 
Zuges  und  den  zu  ilurchl  iliu  i  Jen  Nei- 
Ljiin^L'ii,  *5ti\v'L  iliti.  t  \  L I  theiluiij^  vulle 
Aufnierksamiieit  zu^uv\cudcn,  doch  be- 
stimmte man  die  Fkemsenzahl  nach  der 
Zahl  der  im  /n^jje  betindlicl  i.  ti  R;iderpaare 
ohne  Kücksiclit  auf  deren  Belastung.  Die 
Sadbabn  ftthrte  die  Berechnung  nach  dem 
Gewichte  des  Zuj^es  zuerst  l  S70  für  den 
Senuneriiig  luid  Karst  ein.  Ihr  folgte  1872 
die  österreichische  Kordwestbahn,  bis  die 
Bremsung;  nach  dem  Zn<islM  utt.  >  .ih  iS-u 
für  alle  österr.- ungarischen  Buhnen  obli- 
gatorisch wurde. 

Die  rebersiehl  des  so  vielfach  sieh 
verzweigenden  Dienstes  in  einer  Station 
fllr  das  Zusammenstellen  der  Personen- 
und  (lUterzü^e,  Abholen,  ICinraii'iiren, 
Ausstossen  einzelner  Wagen,  Bedienen 
der  GOtermajxazine  und  verschiedenen 
Aus-  und  Einladeplätze,  L"eber^abe  be- 
schädigter oder  untersuchuni;sptlicliti;ier 
Wagen  an  die  Werkstätten,  Abholen 
reparirter  Wagen,  Renelun^  der  Mascliin- 
fahrteii  \ou  und  zu  allen  diesen  Diensten, 
von  und  zu  allen  any;ekonnnenen  und 
abzulassenden  Ziij^en  in  sicherster  Weise 
inul  kürzester  Zeit  ist  Sache  d.  r  \"<t- 
ki-la Mirj^ane  in  grosseren  Stationen  und 

je  nach  Anlage  und  Bedeutung  in  den 

Mittelstationen. 

Ermüdend,  an.stren<iend  und  verant- 
wortuniisreieh  ist  dieser,  kaltes  Hlut  und 
ruhige  Ueberlegung  erfordernde  Dienst, 


dem  sich  di<_  Si.;-i;e  für  die  gef.i^irh.-ic 
Ein-  und  Ausfahrt  auf  Grund  der  seit 
etwa  1850  vorgeschriebenen  Wechsel- 
untersucl  .111:,^  iitu!  Wechsel-  wie  (lelcise- 
I  controle,  theihveise  auch  für  die  Sicher- 
I  heit  des  Zu«rsverkehres  auf  offener  Strecke 
zwischen  den  .Stationen  anreiht.  Zwölf 
I  bis  24  i^tunden  mit  darauffolgender  cnt- 
'  sprechender  Rahezeit,  je  nach  Bedeutung, 
-Stärke  des  Verkehrs  und  den  Oblietjen- 
I  heiten,  währt  gegenwärtig  ein  solcher 
I  Dienst  für  die  Organe  des  Verkehrs,  vom 
j  Verkehrsbe.uiitc:)  iMszum  letzten  Wcu  hen- 
wächter    und    Wagenputzer,    und  jeder 
Aui^enblick  des  Dienstes  erfordert  seinen 
j  ganzen  Mann. 

i  Umso  sorgsamer  muss  erwogen 
werden,  weiche  Anforderungen  an  täg- 
licher Arbeit  von  jeder  (^atcfforie  der 

'  EisenbahidH\iienstetL-n  im  >.  iii/LliiLii  Falle 
gefordert  werden  kann,  um  tii^'  \(ille 
t^ew'ähr  für  die  sichere  Ikti  icS^Jurcli- 
führun^  zu  gewinnen,  und  den  Ivrccli- 

,  listen  .Anforderungen  des  Bediensteten 

I  auf  schonungsvolle  Ausnutzung  seiner 
Kräfte  K'echnmi^  /u  tragen,  ohne  anderer* 
seits  die  ücononuschcn   Interessen  der 

I  Eisenbahnen  allxosehr  zu  schädigen. 

Die  ersten  Jahrzehnte  des  Ki-><_;>^.'i1rn- 
betriebes   wiesen   bei    den   Buhnen  so 

:  starke  Verkehrstacken  und  nahezu  gänz- 
lichen Entfall  des  Nachtdienste^  auf, 
dass  sich  damals  keinerlei  Bedürfnis  ÜXr 

I  die  staatliche  Kefj;elunj;  der  Dienstzeit 
(.t  _,,il\  iirid  im  AUjjemeinen  l:ik  nur  zwiMf- 
stündigc  Dienstzeit  eingehalten  werden 

I  konnte.  Ausnahmen  gab  es  allerdings 
auch  in  jener  Zeit,  und  bestund  beispiels- 
weise   auf   der   nördlichen  Staatsbabn 

:  Brünn-Pr-in  vom  3.  November  bis  zurii 
2.  December  1850  ein  ausnehmend  star» 
ker  Militärverkehr.  Das  Betriebspcrsonale 
kam  hiebei  oft  mehrere  Ta<je  nicht  aus 
den  Kleidern,  den  Eocomotivführem 
konnte  nach  36stündi»ier  Dienstzeit  eine 
kaum  vierstündi;ie  Ruhe  gewährt  werden, 

'  Ingenieure  und  Assistenten  mussten  Füh- 
rerdienste verrichten,  und  verlitss  als 
besondetes  Beispiel  ein  Locomotivheizcr 
vom  2.  November  bis  2.  December  nicht 
seine  M.iscliine. 

Noch   in   den  Sechziger -jaliren  ver- 
blieben dem  Personale  zwischen  den  ein- 

I  seinen  Dienstesverrichtungen  unter  nor- 
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malen  Verhältnissen  meist  so  lange  Ruhe- 
pausen, dass  die  Key;ierunf^  unter  dem 
13.  August  1865  anordnen  konnte,  es 
habe  beim  Wächterpersonale  dort,  wo 
selbes  bei  rejrehnässijrcni  Verkehre  der 
Züge  nicht  mindestens  5  Stunden  ununter- 
brochener Ruhe  geniesse,  eine  Ablüsunjr 
desselben  alle  36  Stunden  stattzufinden. 

Im  Jahre  1874  wurde  vorgeschrieben, 
dass    dort,    wo    die   Wächter  binnen 


der  Staatsverwaltung  oder  der  Aufsichts- 
behörde dazu  führte,  die  Dienst-  und 
Ruhezeit  den  jeweiligen  Verhältnissen  des 
Betriebes  anzupassen,  so  fehlte  doch  bis 
nun  in  dieser  Richtung  eine  directe  staat- 
liche Vorschrift,  und  wechseln  die  Dienst- 
und  Ruhezeiten  im  Allgemeinen  von 
12  Stunden  üienst  24  Stunden  frei,  über 
24  Stunden  Dienst  24  Stunden  frei,  bis 
zu  24  Stunden  Dienst  6  Stunden  frei. 


Abb.  lO.  Abriill<l.iinm  der  Statlua  Prerau.  [Orl^loal-Aufnahmc  von  F.  Navratil.] 


24  Stunden  nicht  ununterbrochen  volle 
5  Stunden  der  Ruhe  pflegen  können,  eine 
Ablösung  eintreten  müsse,  u.  zw.  nach 
abgelaufenen  24  Dienststunden  auf  min- 
destens 6  Stunden,  nach  30  Dienststunden 
auf  8,  nach  36  Dienststunden  auf  min- 
destens 12  Stunden,  wobei  letztere  Dienst- 
leistung eine  nur  ausnahmsweise  zulässige 
sei,  wie  auch  eine  Dienstzuweisung,  die 
nur  die  Nächte  allein  absorbire,  nicht 
platzgreifen  dürfe. 

Weim  auch  späterhin  weitere  Erleich- 
terungen angeordnet  wurden,  und  das 
Interesse  der  Bahnen  für  Schonung  ihres 
Personales  und  Wahrung  der  Betriebs- 
sicherheit sie  selbst  oder  über  Einfluss 


Erst  in  den  letzten  Jahren  nahm  die 
Staatsverwaltung  diese  so  wichtige,  und 
die  vielfachsten  entgegengesetzten  Inter- 
essen tangirende  I'rage  mit  grösstem 
Ernste  wieder  auf,  um  sie  in  einer,  den 
.\nforderungen  der  Jetztzeit  voll  Rech- 
nung tragenden  Weise  für  alle  Zweige 
des  e.xecutiven  Eisenbahndienstes  zur 
Lösung  zu  bringen. 

Dies  dürfte  wohl  mit  der  vor  kurzem 
erschienenen  Regierungsverordnung  in 
vollem  .Masse  geglückt  sein,  nach  welcher 
der  24stündige  Dienst  gänzlich  ver- 
schwinden und  selbst  das  neue  Maximum 
von  iH  .Stunden  an  besondere,  den  Dienst 
erleichternde  Bedingungen  geknüpft  wird. 


Geschichte  «Icr  EUcobabnen.  III. 
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Eine  kürzere  als  24stündige  Dienst- 
zeit bcdinn;t  eine  zwei-  und  mehrmalifje 
Ablösung  per  Tag  und  damit  mehr  Kehler-  i 
quellen,  sowie  schwierigere  *  Orientirung  | 
fiir  den  Dienstübeniehmenden,  vornehm-  : 
lieh  dann,  wenn  der  Dienstwechsel  in  , 
die  Nachtzdt  fällt    Die  kürzere  Dienst-  j 
zeit  erfnrdLTt  deinzufolj^e  zum  Theile  nicht 
nur  mehr,  suiulerii  auüüerdem  uiierliisslich  i 
ei»  um  so  geschulteres,  mit  den  Platxver«  | 
hältnisscn  wohl  vfrtr:uitc<  PL-rsonalc. 

Die  für  die  volle  Einführung  der  neuen  , 
Dienstnormen  bei  den  österreichischen 
Staatsbahnen  in  Atissicht  t;enonimene 
Zeit  biü  Ende  1900  muss  deshalb  als 
eine  verhältnismässig  sehr  kurze  bezeich- 
net werden. 

Zweifellos  ist,  dass  das  gegebene  , 
Beispiel  nachwirkend  bei  allen  ttbrigen  | 
ö'^tcrrcichischen  Eisenbahnen  zur  Geltung  \ 
gelangen  wird. 

Kurz  sei  noch  bemerkt,  dass  Ober  die 
Frage  des  2  {stündigen  Dienstes  insoferne 
nicht  so  ohneweiters  abgeurtheilt  werden 
kann,  als  ihm  bei  sonst  nicht  strenger 
Dienstleistung  seitens  des  IVrsunales  nicht  ! 
nur  wegen  der  absolut  grösseren  Länge 
der  Ruhezelt,  sondern  auch  dann  (^eme 
der  VorzuL:  i^x'f^'cben  zn  wurden  pflegt, 
wenn  bei  pereentuell  gleichem  Ver- 
hältnisse zwischen  Dienst-  und  Ruhe» 
zeit  diu  AMi'isi;;i^  andernfalls  unaus- 
weichlich m  ungünstige  Nachtstunden  1 
fällt,  weil  die  unmittelbar  vorhergehende  | 

Ruhezeit  nach  den  I.ebcns;;e\vn[iTdieiten 
doch  auch  nur  zum  geringeren  Theil 

wirklich  dazu  verwendet  zu  werden  pHegt.  ^ 

Wird  durch  die  vollberechtigte  Rttck-  | 

sichtnahme  auf  das  Personale  auch  er-  1 

reicht,  dass  der  Eisenbahndienst  stets  | 

rasch  und  sicher  gehandhabt  werde,  so  ' 
genügt  dies  allein  aber  noch  nicht,  um 
eine  richtige  VerkehrsdurchfÜhrung  zu 

erzielen.    Auch  der    \i>n   den  Personal-  ! 

kosten  unabhängige  Theil  des  Eisenbahn-  1 

Verkehrsdienstes  miiss  wirthschaftlich  auf  | 

das  Sorglichste  bedacht  werden,  wollen  , 

nmi  die  Baimen  als  ein  Erwerbsinstitut  1 

betrachtet,  oder  sollen  sie  im  Staats-  | 
interesse  zum  all;;eineinen  Wohl  und  aus 

den  Mitteln  des    teuer trägers  betrieben  1 

werden.  —  | 

Khedcni  t4cnüi;le  es  den  an  die  lialnien 

gestellten  Anforderungen,  wenn  die  leer  , 


in  den  Stationen  stehenden  Güterwagen 

in  Zn<^e  '/usammengestellt,  die  ganze 
Strecke  durchliefen,  und  jede  Station  sich 
SO  viel  Wagen  abhängen  durfte,  als  sie 
für  den  Bedarf  des  nächsten  Tages  be- 
nöthigte,  so  dass  die  je  fernere  Station, 
und  wäre  ihr  Bedarf  ein  noch  so  grosser 
und  noch  so  dringender,  Timsfuveni'^er  er- 
hielt. Später  verständigten  sich  die 
Stationen  schriftlich  und  ab  1849  nach 
F.infnhrung  des  Telegraphen  auftelegniphi- 
schem  Wege  Aber  ihren  Wagenbechrf, 
um  einen  besseren,  der  Wagenwirthschaft 
zugute  kommenden  Ausgleich  zu  erzielen. 

Durch  die  Erfahrung  Uber  die  aus- 
schlaggebende Wichtigkeit  dieses  Dienstes 
belehrt,  suchte  man  weiterhin  die  Leitung 
der  Wagen  an  den  richtigen  Ort  einheit- 
lich zu  gestalten,  und  schuf  Centralstellen, 
denen  die  St.itinnen  sohriftlicli  oder  tele- 
graphisch zu  melden  haben,  was  sie  an 
Wagengattungen  för  den  nächsten  Tag 
bedürfen,  oder  welche  \\'a:;eti  sie  für  ander- 
weitigen Gebrauch  zur  Disposition  stellen 
können.  Damach  nun  gleicht  die  Centrai- 
stelle, meist  Wagendiri^iruii^  genannt, 
Stand  und  Bedarf  gegenseitig  aus,  und 
verständigt  die  Stationen  telegraphisch 
von  der  durchzuführenden  Dispo.sition. 

Bekannt  aber  mit  dem  Anschwellen 
tmd  Sinken  des  Bedarfes  zu  gewissen 
Zeilen  und  an  verschiedenen  Orten,  wie 
nach  Erwägung  der  W^ichtigkeit  von 
Anfordenmgen  einzdner  Industriezweige, 
Handelseentren  oder  für  auszunntzeiide 
Handelsconjuncturen  ist  es  mit  eine 
der  wichtigsten  Obliegenheiten  der 
Wagendiri^irung,  die  Dringlichkeit  der 
Deckung  eines  Bedarfes  bei  etwaigem 
Wagenmangel  mit  in  Berechnung  zu 
zielivii.  und  die  Dispositionen  zugleich 
vordenkend  so  zu  treÜen,  dass  auch  für 
zu  erwartenden  kommenden  Bedarf  ge- 
sorgt  -ei. 

Nur  die  entladenen  fremden,  wie  die 
mit  Vieh   beladen   gewesenen  Wagen 

uiiterliei^en  im  Allgemeinen  iiiulit  der 
jeweiligen  Anmeldung  und  Dirigirung. 
Die  crsteren  sind  von  der  Entladestation 
auf  dem  kürzesten  We^^e  sofort  an  den 
Einbruchspunkt  des  Wagens  gegen  die 
Heimat  zu  leiten,  falls  keine  Wieder- 
bcladunii  ermöglicht  ist.  Die  entladenen 
Viehwagen  hingegen  müssen  unverzüglich 
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nach  hiczu  voraus  bestimmten  und  ent- 
sprechend ausj);estalteten  Desinfections- 
stationen  {j^^sendet  werden,  um  dort  dem 
Gesetze  entsprechend  binnen  4S  Stunden 
nach  der  Entladung  mit  Dampf,  (Karbol- 
säure oder  durch  Ausräucheni  mit  Chlor- 
kalk etc.  desinticirt  und  wiederverwend- 
bar gemacht  zu  werden. 

Das  System  der  Wagendirigirung 
hatte  sich  selbstverständlich  auch  nur 
allmählich  entwickelt,  und  war  unter 
Anderem  die  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  die  erste  Bahn  in  der  Monarchie, 
die  im  Jahre  1851  ein  Wagenevidenz- 
bureau errichtete  und  ihre  Linien  in  drei 


die  Wagenwirthschaft  in  feste  Bahnen 
lenkten,  ergab  sich  mit  der  Verdichtung 
des  Verkehrs,  mit  der  anwachsenden 
GUterbewegung  die  N'othwendigkeit, 
kleine  Centraistellen  des  Verkehrs  zu 
schaffen,  die  den  Zugsverkehr  beweg- 
licher zu  gestalten,  zu  leiten  und  zu 
überwachen  hatten. 

Zu  solchen  Stellen  wurden  Knoten- 
punkte des  Verkehrs  und  auch  Stationen 
gewählt,  die  Strecken  mit  wechselnden 
Verkehrsverhältnissen  begrenzten,  wie  am 
Fusse  von  Gebirgsstrecken  u.  dgl.,  und 
mit  dem  Namen  von  Dispfisitionsstationen 
bezeichnet.    Selbe  haben   die  zwischen 


Abb.  17.  BrcmMchahc. 


Strecken  theiltc,  in  welchen  je  einer  >  Ver- 
theilungsstationc  [Prerau,  Lundenburg  und 
Wien]  die  Wagendirigirung  zufiel,  während 
dem  »Evidenzbureau«  der  etwa  erforder- 
liche Ausgleich  zwischen  den  drei  Ab- 
theilungen oblag.  Ihr  folgte  als  nächste 
die  Südbahn  erst  im  Jahre  iH^H  mit  Er- 
richtung einer  Wagendirigirung  in  Mar- 
burg, und  von  da  ab  erst  nahmen  alle 
übrigen  schon  bestehenden  oder  zur  Er- 
bauung kommenden  Bahnen  dies  System 
und  die  Umgrenzung  des  Wirkungskreises 
der  Diriginmgsstelle  zur  Erzielung  einer 
richtigen  Wagenverwendung  an. 

Mit  dem  Anwachsen  der  einzelnen 
grossen  Bahngebiete  mussten  die  Diri- 
girungsbezirke  später  theilweise  in  ein- 
zelne grössere  Filial  -  Wagendirigirungs- 
bezirke  getheilt  werden,  und  erfolgt  deren 
Ausgleich  untereinander  von  einer  Cen- 
tral -Wagendirigiruiigsstelle  aus. 

Wie  die  Wagendirigirungen  (]entral- 
stellen  in  höherem  Sinne  waren,  welche 


ihnen  gelegenen  Stationen  Ober  die  ver- 
kehrenden Züge  zu  informiren,  die  regel- 
mässigen Züge  einzuleiten,  den  Bedarf 
von  Zügen  im  Erfordernisfalle  zu  calcu- 
liren  und  diese  in  Verkehr  zu  setzen, 
sowie  für  möglichst  günstige  Ausnutzung 
der  Maschinenkraft  auf  Grund  der  in  der 
eigenen  Station,  sowie  in  den  Stationen 
ihrer  Strecke  zum  Abtransport  bereit 
stehenden  Gütermengen  und  Wagen  Sorge 
zu  tragen. 

Wohl  ist  gegenwärtig,  wo  die  vier- 
rädrigen Güterwagen  bis  15  t  Ladung 
nehmen,  diese  Ausnützung  bei  geringerer 
Wagenzahl  und  somit  kürzerer  Zugs- 
länge öconomischer  durchführbar,  als 
ehedem,  wo  selbst  achträdrige,  daher  viel 
längere  Wagen  nur  5  /  zu  tragen  ver- 
mochten. Wälirend  ausserdem  gegen- 
wärtig genaue  Tabellen  über  die  jeder 
Maschinen-  und  Zugsgattung  zukommende 
Belastung  für  i  bis  2  Maschinen  an  der 
Spitze,  wie  allenfalls  bei  grösseren  Stei- 
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Kuntjcn  nocli  fQr  eine  dritte  [Schiebe-]  Ma- 
schine am  Ende  des  Zuges  Aufschluss  ge- 
ben und  damit  die  einzuhaltenden  Grenzen 
lixiren,  war  dies  in  den  ersten  Jahrzehnten 
zum  (Trossen  Theile  der  Kenntnis  und  Be- 
iirtheilun«;  des  leitenden  Ingenieurs  Ober- 
lassen, so  dass  noch  1850  in  einem  Circular 
der  k.  k.  Retriehs-Direction  in  Praggeklat^t 
wird,  die  Lastzii{re  nähmen  durch  Zuladun<r 
auf  der  Strecke  an  (Jrösse  so  zu,  dass  zur 
Befbrderun^r  selbst  fünf  Maschinen  an 
der  Spitze  erforderlich  werden,  »was  der 
^chüheit  und  Kcgelmässiji^keit  nichts 
weniger  als  förderlich  ist»  und  daher  ver- 
mieden werden  muss«. 

Diese  leitenden  In^Ltiicure  und  ihre 
Assistenten  waren  bei  den  ersten  Bahnen, 
w  ie  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und 
Wien-Gloggnitso^Bahn  für  den  gesammten 
Verkehr  einer  gewissen  Strecke  luid  für 
dessen  Ueberwachung  im  Detail  verant- 
wortlich, hatten  aber  ausserdem  den  Ver- 
kehrsdienst in  ihrer  Station,  den  Bahn- 
erhaltungs-  und  Bahnaufsichtsdienst,  den 
Locoinotivdienst  und  theilweise  selbst 
die  Werkstätten  unter  sich.  Nur  der  reine 
Expedits-  und  Cassendienst  unterstand 
ihnen  nicht. 

Dies  war  wohl  selbst  zur  Zeit,  als 
nur  wenige  ZUge  verkehrten,  schwer  i 
durchzufahren,  und  musste  bald  zu  einer 
Arbeitstheilung  geschritten  werden,  indem 
vor  Allem  der  Zugfürderungs-  und  Werk- 
stättendienst abgetrennt  und  die  Strecke 
verkleinert,  dafür  aber  nunmehr  der 
Expeditsdienst  hinzugefügt  wurde.  In 
solchem  Stande  erhielt  sich  die  Einrichtung 
mit  geringen  Schwankungen  an  25  Jahre, 
bis  endlich  der  Bahnerhaltungs-  und  Bahn- 
aufsichtsdienst als  besonderes  Inyenieur- 
fach  behandelt,  und  der  Stationsvorstand 
auf  den  Dienst  in  seiner  Station  und  im 
Falle  einer  Dispositionsstelle  auf  die  er- 
wähnte Verkehrsdispositiüti  fUr  eine  ge- 
wisse Bahnstrecke  beschränkt  wurde. 

.Mlerdintxs  war  der  Dienst  in  den 
Stntifmcn  anfan;js  ein  sehr  einfacher,  weil 
dci  \  erkehr  ein  (geringer  war,  und  die 
V'erkehrsabwicklun^  beim  Zw^c  vornehm- 
lich in  der  Hand  des  MaschinenfUhrers 
und  Zuyfiihrers  lag. 

Immerhin  aber  war  bald  erkatmt 
Wurden,  dass  die  Stationen,  um  selbst 
iliier  f^eringen  Aufgabe  ^erecht  zu  werden, 


I  mehrerer  unter  einander  \  crluindener  Ge- 
leise bedurften.    »Um  in  den  Bahnhöfen, 
I  wo  2,  3,  4,  5  und  selbst  wie  z.  B.  im 
Wiener  Nordbahnhofe  6  Bahnen  liegen, 
j  aus  der  Uauptfahrbalm  mit  dem  Wahren - 
I  ZUge  nach  jeder  beliebigen  Bahn  gelangen 
zu  können,  sind  die  Ausweichungen  an- 
gebracht, welche  auf  einer  senkrechten 
Achse,  mit  der  die  Excentric  verbunden 
war,  flache,  meist  in  4  Quadranten  ver- 
j  schieden  bemalte  Scheiben  trugen.«  War, 
'  auf  dem  Hauptgeleise  fahrend,  die  Kante 
I  dieser  Scheibe   sichtbar,   s<i   kiiiiiite  die 
gerade  iüchtung  anstandslos,  doch  behut- 
I  »am  befahren  werden.    Dagegen  hatte 
»ein  Train  in  einem  Ausweichplatze«  bei 
I  Ansicht  der  scharten  Scheibenkante  stille 
I  zu  halten,  »weil  er  sonst  von  den  Rails 
ablauten  würde«.    Umgekehrt  galt  dies, 
j  wenn  die  Scheibe  mit  der  tlachen  Seite 
!  sichtbar  war. 

Bei  Nebel  oder  in  der  Dunkelheit 
hatte  der  Weichenwächter  neben  den 
Wechsel  eine  brennende  Pechpfanne  zu 
stellen,  damit  die  Stellung  der  Scheibe 
sichtbar  werde.  Später  wurde  ober  der 
Scheibe  »an  der  lothrechten  Welle  eine 
Laterne  angebracht,  die  je  nach  der 
Stellung  des  V'iertelkreises  mittels  ge- 
färbter Gläser  grünes,  weisses«  [doch 
auch  rothes]  »Licht  erscheinen  liess«. 

Als  grosse  Errungenschaft,  die  die 
Kunde  durch  fast  alle  Staaten  machte, 
wurde  betrachtet,  als  der  östcrrLichische 
Maschineningenieur  Bender  der  Wien- 
(iloggnitzer  Bahn  circa  im  Jahre  1850  die 
nach  ihm  benannte  Bender'.sche  Wechsel- 
Scheibe  erfand,  die  durch  Lampen  direct 
beleuchtet  werden  konnte,  und  so  das 
Scheibensignalbild  auch  Nachts  erkennen 
liess.  Dies  wurde  im  Laufe  der  Zeit 
mehr  und  mehr  vervollkommnet,  bis  der 
heutige,  den  Anforderungen  deutlicher 
Sichtbarkeit  bei  Taj;  inid  Nacht  voll- 
kommen ent.sprechende  Wechselsignal- 
kiirper  entstand,  während  die  ursprting- 
liclien  sicherheitsjrefährlichen  \\'(.i.lisel 
[Schlepp-  oder  Zi}reimerwtchi>cl]  den 
'  sogenannten  Spitzwechseln  wichen,  die 
'  in  keiner  Endstellun^  ein  Fnti;lei«en  der 
darüber  fahrenden  Falu  bctriebsinittel  be- 
dingen. 

.\b  1S45  Ixi^ann  die  Kaiser  I\ i  dinands- 
,  Nordbahn  dem  Locomotiv  tüiucr  ni  jenen 
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Fällen,  wo  die  Fcnisicht  gehindert  war, 
die  Nähe  einer  Station  durch  besondere 
Signale  —  rothe  Fahnen,  an  I'föhlen 
bleibend  befestigt  —  zu  kennzeichnen. 
Selbe  waren  nicht  beleuchtbar,  weil  man 
annahm,  dass  die  Stationshcleuchtung  ein 
genügendes  Merkmal  für  den  beab- 
sichtigten Zweck  biete.  Als  der  regere 
Verkehr  in  den  Stationen  die  Xothwendig- 
keit  ergab,  den  Locomotivführer  bei  An- 
näherung an  eine  Station  nicht  nur  zum 
Langsamerfahren,    sondern    auch  zum 


Die  Kaiserin  Elisabeth- Bahn  war  die 
erste,  welche  alle  ihre  Stationen,  und  zwar 
von  ihrer  Eröffnung  ab  1S5S  an  mit  — 
vom  äussersten  Weichenwächter  aus  stell- 
baren —  Stationsdeckungs-Signalen  ver- 
sehen hatte,  während  viele  Bahnen  noch 
im  Jahre  1S70  solche  nur  zum  Theile 
eingefülirt  hatten,  andere  aber,  wie  die 
Kronprinz  Rudolf-Bahn,  noch  lS6t)  zum 
Anhalten  eines  Zuges  vor  der  Station 
demselben  Organe  mit  den  erforderlichen 
Signalmitteln  enlgegensenden  mussten. 


Abb.  18.  GDler>WaKenlypeD,  Bahnhof  In  .Miih 

schnellen  Anhalten  veranlassen  zu  können, 
wurden  statt  der  [.angsamfahrsignale  ab 
1H30  vor  den  Stationsplätzen  feststehende 
grosse  Signallatemen  mit  rothem  Lichte 
aufgestellt.  .Aus  diesen  bildeten  sich  die 
gegenwärtigen  Distanz-  oder  Bahnhof- 
abschlusssignale heraus,  deren  Stellung 
mit  Scheibe  für  den  Tag,  weissem,  rothem 
und  grünem  Lichte  bei  Nacht  anfangs 
durch  dort  postirte  Wächter  erfolgte,  nun 
durch  mechanischen  Zug  oder  durch 
elektrische  Bethätigung  vom  .\ufnahms- 
gebäude  aus,  seltener  mehr  durch  den 
äussersten  Weichenwächter  geschieht. 


r.-Ostrau.  [OriKiDal-Aufnnhmc  von  F.  NavraUI.] 

Erst  1876  waren  sämmtliche  Stationen 
der  .Monarchie  durch  bewegliche  Distanz- 
signale gedeckt. 

Diese  Distanzsignale  haben  in  ihrer 
Halt-Stellung  die  Station  gegen  einen  in 
der  .Annäherung  begriffenen  und  nicht 
aufnehmbaren  Zug  zu  decken.  .Schlechte 
.Sichtbarkeit  des  .Signales  bei  ungünstigen 
Local-  oder  Witterungs  -  Verhältnissen 
machen  es  dem  Locomotivführer  des 
Zuges  oft  sehr  schwer,  rechtzeitig  vor 
dem  Distanzsignale  stehen  zu  bleiben. 
Dies  führte  d.izu,  Vorsignale  anzuwenden, 
welche    den    Locomotivführer   auf  die 
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eventuelle  HaltsteUung  des  Distanzsignales 
aufmerksam  machen,  und  die  binnen -ver- 

hältnismässitr  wenigen  Jahren  obligatorisch  j 
bei  sämmtlichenDistanzsi-xTialen  der  Mon-  | 
archie  zur  AusfÜhrun«;  ;;clan^en  werden.  ' 

Als  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  | 
erötfnet  wurde,  j;ab  es,  wie  schon  erwähnt, 
weder  optischen  noch  elektrischen  Tele- 
graph. Keine  Station  wusste  vom  Verkehr 
oder  VerbU  ib  eines  Ztifre^,  bis  er  wirklich 
eingetroftcn  \\  u,  daher  die  Nordbahn  die  , 
Vorschrift  erlassen  hatte,  dass,  wenn  ein  , 
Zug  in  der  Ingcnieurstalion  eine  Stunde 
[bei  der  Wien-Gloggnitzcr  Hahn  Stun- 
de] nach  seiner  angenommenen  Ankunft 
nicht  eingetroffen  sei,  der  Ingenieur  ihm 
mit  einer  tlilfsmaschine  vorsichtig  ent- 
gegenzufahren habe,  um  ihn  zu  suchen. 
Das  Mittel,   dem  Streckenpersonale  wie 
den  Statiouen  den  Verkelir  eines  ausser- 
gewöhnlichen  Zui^es  oder  ehier  einsehien 
Maschine  in  der  einen  f»der  in  der  an- 
deren Richtung  zu  avisiren,  waren  Fahnen 
von  rother,  beziehungsweise  blauer  Farbe 
am  Tender,  während  der  Wächter  mit  der 
rothcn  Fahne  » Vorsicht!    mit  der  schwar- 
zen Fahne  »Halt!«  signalisirte,  aasser- 
dem  aber  noch  weisse,  treibe  und  blaue 
Fahnen  besass.*)    Beispielsweise  bedeu- 
tete eine  blaue  Fahne  auf  dem  Tender, 
dass  die  betreftende  .Maschine  noch  am 
selben  halben  Tage  zurückfahren  werde; 
hingegen  signalisirte  der  Bahnwächter 
seinem  Nachbarwächter  mit  der  blauen 
Fahne,  dass  eine  Maschine  in  der  Richtung 
von  Wien  nach  der  nSch-sten  Station  ab- 
gehen solle   |init  der  gelben  Fahne  für 
die  Gegenrichtung)  und  wenn  noch  eine 
weisse  b'ahne  daneben  verwendet  wurde, 
dass  die  .Maschine  einen  Transportwagen 
niitznnehn^en  haben  werde. 

Auf  jeder  Kahne  musstc  mit  gut  leser- 
licher Schrift  die  der  Farbe  zugehörige 
Bedentnn'j  derselben  kurz  und  bezeich- 
nend anj^edcutet  sein. 

In  der  Dunkelheit  gab  es  für  den 
R.ihnu  .lehter  imr  brennende  Pechpfannen 
oder  i'echkugehi  neben  oder  im  Geleise, 
mit  denen  statt  mit  den  rothen  und 

*)  Die  einstellende  Darstelliuijj,  der  histo- 
rischen RiUwicklun^  des  Si^nahvesens  aut 
den  iVstcrrciehiscben  Eisenbalinen  enÜiält 
Rd  III,  L.  Kuhlfarst,  »Signal- und  Tele- 
grapbenwesenc. 


schwarzen  Fahnen  »Vorsicht«  und  »Halt« 
signalisirt  wurde. 

Bemerkte  ein  Wächter,  dass  ein  von 
ihm  gegebenes  Signal  von  dem  betreffen- 
den NachbarwScbter  nicht  wahrgenommen 

wurde,  so  hatte  er  denselben  durch  l*fei- 
fen  aufmerksam  zu  machen  mui  wetm 
dies  nichts  half,  »sich  unver/.u;;iKl)  und 
schleimigst  nadi  diesem  Wächterhause 
selbst  zu  verfügen  und  seinem  Nachbar« 
Wächter  sich  mitzutheilen«. 

Die  Einfilhrung  der  Nachtzüge  ver- 
anhisstc  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
im  [alue  i>>45  zu  besserer  .Ausgestaltung 
ihrer  SignalisirungS-Vorschriiten.  wobei 
sie  den  Grundsatz  nnfstellte,  tiass  die 
Signale  übcihaupl  nur  dann  anzuwenden 
seien,  wenn  irji;end  ein  Anstand  obwalte, 
oder  eine  besondere  Nachricht  mitzu- 
theilen  sei. 

Die  Locomotive  erhielt  nun  vorne 
eine  roth  und  eine  grün  leuchtende  La- 
terne obei  dem  Rauchkasten,  der  Schluss- 
wagen des  Zuges  eine  oder  zwei  Later- 
nen —  je  nach  der  Wagcnccinstmctiiin 

mit  ruthem  Lichte  gegen  den  Maschm- 
filhrer  und  grünem  Lichte  nach  rückwärts. 

Beim  Zurückschieben  eines  Zuges  mussten 
I  bei  Tag  zwei  rotlie  Fahnen  ausgesteckt 
1  werden. 

Ein  nachfolgender  Zug  wurde  durch 
ein  rothcs  Fähnchen  oder  rotlies  Licht 
auf  dem  Tender  quer  gegen  die  Bahn, 

ein  Gegenzug  durch  ein  blaues  Fähnchen 
oder  blaues  Licht,  ein  naclifolgender  und 
I  wieder  rückkehrender  Zug  durch  ein  roth- 
blaue.s  Fähnchen,   bezichungswase  tönt 
rfjthblau   leuchtende   Laterne   quer  am 
I  Tender    signalisirt,   das  Verkehrtfahren 
einer  .Maschine  durch  eine  grosse  rothe 
l'.ihne    und    vorne    rothes,  rückwärts 
giunes  Licht  an^e/ieigt. 
j        Die  Wächter   besas>en   bi-rcits  auf- 
'  ziehhaie  K.'uhe  mit  clunsolchen  Laternen 
bei  aileii  liahnkrüiiuuungen,  welche  aul- 
gez<)<j;cn  und  mit  dem  rothen  Lichte  gegen 
Wien  das  Fahreti  eines  Zuges  in  dieser 
I  Richtung  bedeuteten,  so  dass  ein  von 
I  Wien  kommender  Zug  vom  Entgegen» 
I  kommen    eines   Gegenzuges  verst.'indi^t 
1  war,  während  die»  für  letzteren  nur  durch 
I  eine  vom  Bahnwächter  gehaltene  rotiie 
Fahne,  Nachts  durch   das   wei-~>e  laelit 
I  der  Handlaterne   erfolgte.    [£s  wurden 
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s«>mit  wohl  alle  Züge  nach  Wien  sijj- 
naiisirt,  die  Zn^e  von  Wien  jedoch  nur 
bei  Zugsbej^t-gtiunjicn.j 

\\  ie  schwerfilU^  die  Vorschrift  für 
die  8ijjnalKebun{2^  war,  erhellt  auch  aus 
nachstehender  Bestimmung  über  das  Her- 
beirufen einer  Milfsmaschine : 

Soll  nämlich  eine  Uilfslocomotivc 
aus  der  Kichtung  von  Wien  kommen, 
so  wird  der  nächste  Wächter,  welcher 
deshalh,  wohin  um  die  Hilfslncnrnotive  zti 
signaiisiren  ist,  vom  Loconiotivtührer  die 
Weisung  erhält,  bei  Tage  die  schwarze 
Fahne  unter  dem  Korbe«  [für  die  Gegen- 
richtung ober  dem  KorbeJ  »befehligen, 
bei  Nacht  da«  weisse  Lieht  der  Signal- 
laterne, an  der  das  blaue  Glas  verdeckt 
wurde,  in  der  Richtung  nach  Wien  zei- 
gend, aufeiehen.  Der  nächste  Wächter, 
welcher  sich  zwischen  dem  zuerst  ge- 
gebenen Signale  und  der  Station  Wien 
befindet,  und  die  schwarze  Fahne  unter 
dem  Korbe  hemerkt,  befestli^t  die  rothe 
Fahne  unter  dem  Signalkorbe,  oder  rich- 
tet, wenn  es  Nacht  wäre,  das  weisse 
Licht  der  Signallaterne  nach  der  Rich- 
tung gegen  Wien,  das  blaue  Licht  hin- 
gegen nach  seinem  Nachbar,  von  wel- 
chem das  erste  ausgegangen  ist.  Alle 
Übrigen  in  der  Richtung  gegen  Wien 
beündlichen  Wächter  haben  das  ange- 
zeigte Signal  des  zweiten  Wächters  zu 
wiederholen.  < 

Die  Wien-Ciloggnitzer  Bahn  hatte  ihre 
Bahnwächter  schon  vom  Beginne  an  mit 
weissrotlun  Si^aialscheiben,  sowie  mit 
weiss,  grün  und  roth  scheinenden  Hand- 
laternen ausgerüstet,  Mastsignale  aber 
auch  erst  nach  einiLTen  Jaliren  eingeführt. 

Das  weisse,  grüne  und  rulhe  Licht 
war  immer  mehr  und  mehr  als  für  den 
F.i>cnTiahnhetrieli  zweckmässig  erkannt 
worden ;  doch  wurde  bei  den  meisten 
Bahnen  bis  in  die  Mitte  der  Fünfziger- 
Jahre  das  rothe  Licht  als  \'>ir<iclitssi;riial, 
das  grüne  Licht  für  »augenblicklichstes 
Stillhalten,  als  Zeichen  einer  Gefahr«, 
jedoch  auch  das  weisse  -  -  ruhig  gehaltene 

—  Licht  in  manchen  Fällen  als  Halt- 
Signal  angewendet.  Eigenthamlicher 
Weise  findet  sieh  bei  der  Kais^t  I'\rd!- 
nands-Nordbalm  —  wie  irUhcr  crvvälmt 

—  ab  1S45  auch  das  blaue  Licht  schon 
als  Signalmitte!  eingeführt   Dessen  Ge- 


brauch kam  aber  bald  ab,  da  die  (»las- 
technik  noch  nicht  so  weit  fort^L-seiiritten 
war,  als  dass  das  blaue  Licht,  auf  grossere 
Entfernungen  erkennbar,  verläSSlich  hätte 
hergestellt  werden  l<r>nncn. 

Auch  die  übrigen  Signalmittei  fanden 
immer  ausgebreitetere  Anwendung  und 
Ausbildung,  und  erhielten  so  die  Wächter 
und  Stationen  bald  nach  1S45  durchwegs 
.Masten  mit  aufziehbaren  Körben  oder 
liewei^Heheii  Armen.  Kreii^-  oder  Flarh- 
scheiben,  auf  welche  Nachts  Laternen 
aufgezogen  wurden,  die  die  Stellung  der 
Körbe,  Arme  oder  Scheiben  erkennen 
lassen  sollten,  oder  direct  als  Lichtsignal 
in  verschiedenen  Farben  imd  Combinatio- 
nen  dienten.  Nun  war  eine  dem  Zuge 
vorausgehende  Verständigung  von  .Station 
zu  Station  oder  eine  Meldung  übc:r  Un- 
f  ihrbarkeit  der  Stt\eke,  \'erun<j.lückung 
eines  Zuges  u.  dgl.  vom  Wächter  nach 
der  näciuten  Station  in  verlässlicherer 
Weise  ermöglicht.  Hei  einigen  Hahnen 
wiu'den  die  Signale  für, die  Zugsavisirung 
noch  dtm:h  Homsignale  der  Wächter 
unterstützt. 

Doch  fanden  sich  auch  1858  noch 
Mastsignale,  für  die  es  kein  entsprechen- 
des Lichtsignal  gab,  wie  beispielsweise 
bei  der  Sttdbahn  für  Herbeirulen  von 
Hilfsma,«?chinen,  so  dass  der  Wächter 
für  diesen  Zweck  eine  brennende  Pech- 
fackel hin  und  herschwingen  mn<ste,  bis 
der  näch.ste  Wächter  dies  Zeiclicn  über- 
nahm, worauf  er  die  Hilfsmaschine  mit 
der  ruhig  gehaltenen  Fackel  zu  erwarten 
hatte. 

.\nderscits  tührtcn  die  HahnwächtCT 
der  Kaiser  Ferdinaiuls-N  itdhalin  bis  zum 
Jahre  neben  den  ivurl>.signalen  an 

Masten  noch  immer  die  vtrschiedenfärbi- 
gen  I'.it::!!.!!.  und  hatten  bei  Nacht  zum 
.Anhalten  des  Zuges  das  l'echfeuer  zwi- 
schen den  Schienen  anzuzünden.  Erst  ab 
diesem  Jahre  gaben  sie  ihre  Ilandsignale 
mit  Scheiben  und  weiss,  grün  oder  roth 
scheinenden  Laternen.  Zu  gleicher  Zeit 
wi'.ren  Hahnen  im  Hetriebc  [Pragcrhof- 
Kanizsa,Uj-Szönyi-Slulihveisseuburg  u.a.j, 
die  Überhaupt  noch  keinerlei  Signalmittel 
für  d'c  W'fichtcr  ausser  Handscheiben  und 
Handlulernen  besasseii. 

Schon  1841  aber  hatte  man  bei  der 
Wien-Gloggnitzer  Bahn  begonnen,  den 
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\'crki-hr  aiisscr;;c\vrihn!icht:r  Zü^c  mittel*^ 
vorhcrjjchcndcr Züge  am  letzten  Wagen 
durch  Scheiben  und  farbige  Laternen, 
wenn  aucli  in  andcrtT  ( !i unlnnation  als 
heute,  anzuzeigen,  während  dies  die  Kai- 
ser Ferdinands-Nordbahn  noch  nach  dem 
Jahre  1850  je  nachdem  durch  Jic  rothe 
oder  blaue  Fahne,  bzw.  die  rotli  oder 
blau  leuchtende  Laterne  am  Tender 
bewirkte. 

Einen  ausserordentlichen  Fortschritt 
hatte  der  Eisenbahnvericehr  zu  verzeich- 
nen,  als  der  elektromagnetische  Telcfrraph, 
und  zwar  anfangs  als  Bain'schcr  Nadel- 
und  {gleichzeitig  Cjlockentelcgraph  mit  zwei 
ungleich  ne-.tii)iiiiten(»lockcn  in  praktische 
Verwendung  kam.  im  Jahre  1845  wurden 
die  Nachbarstationen  Wien  and  Florids- 
dorf  der  Kaiser  FerdinaiiJs- Nordbahn 
damit  ausgestattet,  und  nachdem  der 
Staat  mit  Enerf^e  sich  der  neuen  Erfin- 
dung an^enoInnlen  hatte,  und  Tele;^ra- 
phenleitungen  längs  den  Bahnlinien  baute, 
stets  mehr  und  mehr  Stationen  in  das 
Netz  einbe^ooLM.  Sn  setirieb  die  »Augs- 
burger Allgemeine  Zeitung«  im  November 
1847:  »Belcanntlich  ist  seit  einigen  Wochen 
die  ganze  Linie  elcktrotelegraphischer 
Verbindung  von  Wien  bis  Frag  eröffnet 
[Bain's  Telegraph],  und  80  Oesterreich 
dasjenige  Land  auf  dem  Continente, 
welches  geräuschlos  diese  wirklich  ans 
Wunderbare  grenzende  Erfindung  in 
tXT  isstcr  Ausdehnung  praktisch  zur  Aus- 
tUliriuig  brachte.* 

Der  heutige  [Morse-]  Apparat —  1837 
in  Amerika  erluiule])  •  vermochte  sich 
lange  nicht  liahn  zu  brechen,  weil  das 
Erlernen  eines  Zeichenalphabetes  als 
durcliatis  unvereinbar  mit  dem  Bildungs- 
grade der  in  Frage  iiommenden  Beamten- 
categorien  erklärt  wurde.  Erst  ein  Zu- 
fall -  das  Friemen  des  Telegraphirens 
durch  das  Gehür  seitens  eines  Ange- 
stellten ~  führte  eine  Wandlung  herbei, 
mid   ab  bürgerte   er   sich  immer 

mehr  und  mehr  ein.  Auch  mit  diesem 
jähre  erst  waren  nahezu  sämmtliche  Sta- 
Tinneü  überhaupt  in  telegraphischer  Ver- 
bindung, wenige  Jahre  vorher  erst  die 
Hälfte. 

Als  die  Scmmeringbahn  1S54  eröffnet 
wurde,  erhielten  deren  ^»treckcnwächtcr 
bereits  die  elektrischen  Glockenstgnalc. 


Die  niiehste  Hahn,   uelehe   ihr  darin 
folgte,  die  Glockensignale  jedoch  nicht 
nur  auf  einer  kurzen  Theilstrecke,  sondern 
bereits  I^1n!j;s  ilirer  ganzen  I.iin'e  aiuvenJete, 
war  die  Kaiserin  Elisabeth-Bahn,  deren 
erste  Theilstrecke  von  Wien  bis  Linz 
Ende  1858  crötTnef  wunK-. 
I       Diese  Bah»  erregt  deshalb  in  ihrer 
I  damaligen  Ausstattung  erhöhtes  Interesse, 
weil  sie,  mit  i))rer  Hanvnüenching  gleieli- 
I  sam  an  der  Schwelle  einer  neuen  Zeit  der 
I  Eisenbahnbetriebsdurchfbbrung  stehend, 
,  noch  die  AiuvenJung  einiger  der  ältesten 
I  .Signalmittel  neben   denen   des  elektro- 
.  magnetischen  und  des  Gtocken-Tdegra- 
phen,  wie  der  beweglichen  Distanzsignale 
bis  gegen  das  Jahr  1S71  aufweist. 
I      So  wendete  sie  noch  die  Tenderglocke 
an,  deren  eimnaliges  .Anschhii^en  mittels 
der  daran  befestigten  Zugleine  seitens  der 
Zugbegleiter  «Langsam«,  das  mehrmalige 
Anschlagen  «Halt  bedeutete. 

Ebenso  standen,  wie  in  der  ersten 
Eisenbahnzeit,  den  Zugsbegl  eitern  je  zwei 
kleine  Wagensi^^nal-Ausschla^kiternen  mit 
weissem,  grünem  und  rothem  Liciite, 
sowie  mit  weiss-rother  Scheibe  zu  Gebote. 
Letztere  oder  grHnes  Licht  ausgeschlagen 
bedeutete  »Langsam«,  das  Ausschlagen 
des  rothen  Lichtes  oder  eine  ausge- 
:  steckte   rothe   Signalfahne     Halt  .  Nur 
das  rothe  Licht  durfte  direct  durch  Heraus- 
drehen   der  Laterne  gegeben  werden, 
während  die  übrige  Signalgebung  vorerst 
i  das  Umstecken  der  Ausschlaglateme  in 
j  den  Halsen  erforderte. 
I        Die  Maschine  zeigte  nach  vorne  links 
i  rothes,  rechts  weisses  Licht,  der  letzte 
I  W'agen  zwei  Laternen,  nach  vorne  mit 
I  weissem,  nach  rückwärts  links  mit  rothem, 
I  rechts  mit  geblendetem  Lichte,  doch  keine 
I  sogenannte  Schlusslateme  in  der  Wagen« 
mitte.  Ein  nachfolgenderSeparatzug  wurde 
I  durch  eine  Scheibe,  beziehungsweise  mit 
{  grünem  Lichte  rechts  statt  des  geblen- 
deten, ein  Gegenzug  durch  zwei  Scheiben, 
I  beziehungsweise  ein  rothes  Licht  rechts 
I  [sohin  zwei  rothe  Wagenlatemen  nach 

rückwärts]  signalisirt. 
1      Ausser  den  Glockensignalwerken  waren 
I  bei  dieser  Bahn  noch  optische  Signale 
bei  den  Stations-  und  Sireckenwächtern 
aufgestellt,  aus  Signalstangen  mit  einem 
i  roth  und  weiss  angestrichenen  beweglichen 
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Arme  und  entsprechender  Laterne  [weiss, 
grün,  roth  leuchtend]  bestehend. 

Während  jeder,  rep^elmässif^e  wie 
unregelmässige,  Zug  mit  dem  elektrischen 
Glockensignale  angemeldet  wurde,  dienten 
die  «)ptischen  Signale  nur  zur  Signalisi- 
rung  für  alle  unregelmässigen  Bewegungen 
auf  der  Bahn,  als  welche  galten :  Fahrt 
eines  Separat-  oder  abgetheilten  Zuges, 
von  Hilfsmaschinen,  zurückschiebenden 
Zügen,  entlaufene  Wagen,  Ueberfahren 
einer  fahrplanmässig 
oder  telegraphisch 
bestimmten  »Kreuz- 
station« ohne  Ab- 
warten des  verspäte- 
ten Gegenzuges  etc., 
so  dass  für  diese 
Zwecke  das  optische 
und  acustische  Sig- 
nal zugleich  gegeben 
wurde. 

Das  Kreifahrtsig- 
nal  wurde  optisch  mit 
abwärts  gerichtetem 
Arme  für  Züge  von 
Wien,  mit  aufwärts 
gerichtetem  für  Züge 
nach  Wien  gegeben. 
In  der  Nacht  war  die 
Zugrichtung  durch 
weisses  Licht  dem 
Zuge  entgegen,  ro- 
thes  Licht  für  die  (ie- 
genrichtung  erkenn- 
bar. Horizontale  La- 
ge des  Armes  [das  heutige  »Halt^]  und 
Abends  grünes  Licht  [heute  > Vorsicht«] 
bedeutete  »Hilfsmaschine«,  oder  " Hilfs- 
zug solle  kommen  > ,  und  musste  wegen 
derZweifel,  für  welche  Fahrtrichtung  .selbes 
gelte,  der  Wächter  in  der  Gegenrichtung 
angewiesen  werden,  das  Signal  nicht 
fortzupflanzen. 

Schon  l8f)i  aber  erhielt  die  Kaiserin 
Elisabeth-Bahn  die  Genehmigung,  für  die 
zu  eröffnende  Linie  Wels- Passau  unter 
gewissen  Vorsichtsmassregeln  von  der 
Aufstellung  optischer  Sigtiale  gänzlich 
Abstand  zu  nehmen. 

Die  notliwendigsten  Glockensignale 
waren  einfachster  Art,  und  bestanden  für 
die  gewöhnlichen  Zug.sanzeigen  der  einen 
Richtung  nur  aus  einer,  für  die  Gegen- 


Abb.  10. 


richtung  aus  zwei  Gruppen  von  drei 
Schlägen.  Stand  aber  beispielsweise  ein 
nach  Wien  fahrender  Zug  bei  einem 
Wächterhause,  so  gab  der  Wächter  drei- 
mal zwei  und  dann  noch  so  viel  Schläge, 
als  das  -  zwischen  je  zwei  Stationen 
immer  wieder  von  i  an  numerirte 
Wächterhaus  Nummer  hatte.  Zwölf 
Glockenschläge  -  das  heutige  L-hrzeichen 
bedeutete  einen  Zug  auf  falschem  Ge- 
leise in  der  Richtung  von  Wien,  zweimal 

12,  also  24  Schläge, 
die  Gegenrichtung. 

Uhrzeichen  mit 
dem  Glockensignale 
gab  es  nicht,  son- 
dern der  Bahnauf- 
seher hatte  täglich 
seine  Uhr  nach  der 
Stationsuhr,  und 
darnach  die  Uhren 
der  Bahnwächter  zu 
richten. 

Hin  ähnliches  .Sy- 
stem derGlockensig- 
nalgebung  bestand 
auf  der  .Semmering- 
strecke  der  .Südbahn 
zwischen  Gloggnitz 
und  Mürzzuschlag, 
wie  auf  deren  späte- 
ren für  (ilockensig- 
nalgebung  eingerich- 
teten Strecken,  doch 
deckten  sich  nur  die 
Signale  für  regel- 
mässige Fahrten  mit  denen  der  Kaiserin 
Elisabeth-Bahn,  während  die  übrigen 
durchwegs  andere  (Kombinationen  auf- 
wiesen, und  ein  einzelner  Schlag  z.  B. 
»Verstanden«  bedeutete,  12  .Schläge  aber 
schon  das  Uhrzeichen  für  die  Wächter  war. 

Der  Vortheil  der  elektrischen  Giocken- 
signalwerke  wurde  nach  diesen  zwei  ersten 
Versuchen  in  Oesterreich  nun  rasch  all- 
seitig erkannt,  und  erhielt  die  .Südbahn 
1S62  ebenfalls  die  Genehmigung,  auf 
ihren  ungarischen  Linien,  wie  am  Karst 
und  .Scmmering,  die  optischen  .Signale 
aufzulassen,  während  :H65  bereits  auf 
allen  Südbahnlinien  mit  Glockensignalen 
allein  avisirt  wurde. 

Auch  die  itsterreichische  Staat.seisen- 
bahngesellschaft  hatte  1S62  schon  einzelne 
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Linien  mit  denselben  ausgerüstet,  und  dort 
die  optischen  Signale  eliminirt,  während  : 
die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  erst  1867  | 
auf  L-i  11 /einen  kleineren  Theilstrecken  mit 
Einführung  der  Glockensignalleitung  be-  1 
gann.  | 

Andere  Bahnen   wieder,  wie  die  im 
Anfange    der  Siebziger-Jahre    eröffnete  1 
Kaiser  Franz  Josef-Bahn,  begnügten  sich  | 
bei   ilirer  Ausrüstung  noch  mit  Korb- 
signalen allein.   Die  in  der  gleichen  Zeit-  1 
periode  dem  Betriebe  zuget'ührte  öster-  | 
reichische    Nordwestbahn    besass    noch  , 
187a  theils  Strecken  ausschliesslich  mit  1 
optischen  Signalmitteln  [Signalkörbe  und  | 
Signallaternen],  theils  ausschliesslich  mit  1 
acustischen    [elektrische   Glockcnsig^nal-  i 
werke],  diverse  Strecken  aber  mit  optischen  | 
und  acustischen  Signalmitteln.  Alst  Irund-  | 
satz  galt  hiebei,  üass  dort,  wu  beiderlei  | 
Si^almittel  «ar  Verfügung  standen,  be-  ' 
hut's  desto  sicherer  Erzielung  einer  Ver- 
ständigung der  zu  informirendcn  Organe 
alle  Signale  stets  nach  beiden  Systemen, 
und  /.war  in  der  Kegel  zunächst  optisch 
und  dann  erst  acustisch  zu  geben  seien.  1 

Ueberhaupt  hatte  sieh  das  Signalwesen  | 
auf  jeder  Hahn   verschieden  entwickelt. 

M.  M.  von  Weber  [Abb.  19J1  ein  1 
vornehmlich  darch  seine  schriftstellerische  | 
Thätigkcit  für  die  Kenntnis  imd  Ent- 
wicklung des  Eisenbahnwesens  in  hohem  1 
Grade  verdienstlich  wirkender  Eisenbahn-  | 
techniker,  Sohn  des  Gomponisten  Weber, 
[geboren  den  25.  .•\pril  1822  in  Dresden,  | 
gestorben  den  18.  April  188 1  in  Berlin],  1 
der  nach  Absolvirung  der  polytechnischen 
Schule  zu  Dresden  in  Werkstätten  ver-  1 
schiedener  Bahnen,  wie  auch  unter  Ste-  | 
phenson  arbeitete  und  1H50  Uirector  der 
Sächsischen    Staatstelegraphen,     später  | 
Finanzrath  bei  der  Generaldirection  der  \ 
sächsischen  Staatseisenbahnen,  1S70  bis 
1875  betriebstechnischer  Consulent  des  j 
k>  k.  Handelsministeriums  in  Wien  war,  ' 
schrieb  im  Jahre  18(17  über  den  Zustand  j 
des  Signalwesens  auf  den  deutschen  und 
österreichisch  -  tmgarischen  Eisenbahnen  I 
wie  folgt : 

»Auf  den  Stationen,  in  welchen  die  Ge-  | 
leise  von  zwei,  drei  und  mehr  Bahnen  ein-  | 
mündetcti,   wo    die   Signäls\>ti m     \  mi 
ebensoviel  Verwaltungen   in   Bezug  auf 
die  stehenden  Signale  g;dten,  wo  daher  j 


des  Nachts  ilic  f 'onstellationen  der  LiclUer 
in  allen  Farben  und  allen  Gestalten  dem 
einfahrenden  Zugspersonale  ein  ebenso 
prächtiges  als  gefährliches  Scluuispiel 
boten,  wo  dasselbe  Zeichen  auf  jenem 
Geleise  dies,  auf  diesem  jenes  bedeutete, 
wurde  das  Chaos  vullcndct  durch  die 
Verschiedenheit  der  .Meinung  des  Sigiialcs 
an  den  Maschinen  und  Zügen  verschie- 
dener Verwaltungen,  ilic  ^kiclizeitii;  auf 
derselben  Station  hielten  und  ranginen.« 

»Diese  MissverstSndlichkeit  und  Un- 
geläutigkeit  erschwerte  iii.!u  allein  oft 
die  BetriebsflUirung  weseiithch,  sondern 
steuerte  auch  einen  nicht  imbeträchtlichen 
Procentsatz  zu  den  Ursachen  der  vielen 
Beschädigungen  an  Leib  und  Leben  der 
Beamten  und  Arbeiter  bei,  welcher  den 
Stationsdienst  auf  den  deutschen*  [inclu- 
sive Ci«terr.-ung.]  »Eisenbahnen  so  unvor- 
theilhaft  vor  anderen  Dienstbranchen 
kennzeichnet.  So  entwickelte  sich  die 
.Monstrosität,  dass  man  die  wenigen  Be- 
griffe, über  die  es  sich  durch  das  Eisen- 
bahnsignalwesen  nothwcnJi^crweise  zu 
verständigen  gilt,  auf  über  90  vermehren 
zu  mtissen  glaubte  und  diese  circa  90 
Begriffe  in  über  lOOO  Variationen  und 
Formen  von  Signalen«  [die  8  Begriffe 
aber  durchf^ehende  Sie:nalc  allein  in  166 
Formen]  im  Bereiche  der  einigen  und 
60  deutschen«  [incl.  der  üsterr.-ungar.j 
>  Eisenbahnverwaltun^en  erschienen. « 

Auch  die  Wichtigkeit  der  .Signalisi- 
rung  war  dem  Personale  nicht  voll  zur 
Erkenntnis  gekommen.  In  einem  Erlasse 
aus  dem  Jahre  1852  wird  bui  einer 
grossen  Bahn  gerUgt,  dass  wiederholt 
unterlassen  wurde,  an  der  Spitze  und  am 
Ende  des  Zuges  die  vorgeschriebenen 
SignalUchter  anzubringen. 

Um  die  so  ernste  Frage  der  Signal- 
gebung  einer  durchgreifenden  Kegelung 
zu  unterziehen,  hatte  die  österreichische 
Regierung  schon  im  Jahre  iS()4  alle 
Bahnen  /.nr  gcmeinschal'tlichen  Berathung 
einer  Signalverordnung  aufgefordert.  Da- 
bei wurde  für  die  Glockensignalijsirung 
bereits  der  (irundsatz  aufgestellt,  dass 
jedes  einfache  Signal  mindestens  dreimal 
wiederholt  werden  müsse,  um  ei)i  Ueber- 
hiiren  hinlanziihalten.  Die  Vorberathungen 
fanden  ihren  .Xbschluss.  ohne  dass 

darüber,   ob  nur  elektrische   oder  nur 
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optische  oder  beide  Signalgattungen  für  ■ 
die  Strecke  beizubehalten  seien,  eine 
Einigung  erzielt  wurde. 

W'ahrciu!  in  Jen  näclistcii  Jalircn  lu'.r 
einzelne  wenige  Thcile  der  Sigiialgebung  . 
dtorch  Verordnongen  fest  geregelt  wurden,  I 
ruhte  die  Gesammtlcisung  dieser  Krage  | 
bis  zam  Jahre  1S71,  wo  der  indes  nach  | 
Wien  berufene  Freiherr  M.  M.  v.  Weber  I 
Grundzüge  für  die  Linlicltiicliu  Si^^nali- 
sinuig  schuf,  und  die  Bahnen  aufgefordert 
wurden,  darnach  eine  Signal- VorscTtrift 
auszuarbeiten. 

Letztere   wehrten   sich  gegen  eine 
solche  gleichftnnige  Vorschrift,  worauf 
diese  von  der  österreichisctu  11  und  unga-  ' 
rischen  Regierung  in  Conferenzen  selbst  . 
ausgearbeitet,  und  den  Bahnen  nur  zur  j 
Begvitaclitung  hinausgegeben  wurde,  bis  i 
endlich  mit  dem  1.  October   1872,  als  i 
Einführungstermin  die   endgiltige  Vor-  I 
Schrift  als  einheitliche  Signalisirungsnorm  '. 
für  alle  üsterreichischen  und  ungarischen 
Bahnen  ins  Leben  treten  konnte. 

Dieselbe  deckt  sich  fast  vollständig  I 
mit  der  heute  bestehenden;  nur  war  die  . 
Zahl  der  Glockensignale  eine  geringere, 
und  glaubte  man  von  optischen  Signalen 
auf  der  Strecke  nicht  ganz  Umgang 
nehmen  zu  können.  Die  Wächter  sollten 
deshalb   bis  October   1874  Signalmastc 
mit  zwei  beweglichen  Armen  und  färbigen 
Lichtem  [sogenannte  Quittinmgssignale] 
erhalten,  mit  welchen  sie  die  Signale  , 
»Frei,  I.angsam,  Halt«  nach  Ertönen  der  i 
Glockensignale  und  zur  Zugdeckimg  geben  I 
sollten.     Wegen    der    mit   deren    Auf-  | 
Stellung  verbundenen  sehr  bedeutenden  i 
Kosten  wurde  aber  Ober  Einsdtreiten  der  | 
Bahnen  von  dieser  Einflihrung  gänzlich 
abgesehen.  | 

Tm  übrigen  war  die  weitare  Ver-  | 
w  uiuiuiig  der  schon  .  im  Gebrauche 
stehenden  optischen  Signale  mit  K&rben,  1 
Flach-,  Kreuz-Scheiben  oder  Armen  auf  I 
Signalmasten  noch  als  zulässig  erklärt, 
die  mit  selben  vorzunehmende  Art  der  ; 
Signalisirung  jedoch  ebenfalls  einheitlich  | 
vorgeschrieben  worden.  j 

Im  Jahre  1876  wurde  eine  Neuredi-  j 
girung  der  Signalvorschrift  beschlossen,  | 
die  sich  auf  reine    -  später  aber  nicht 
COnsequent  durchgeführte  —  ,\ufzälilung 
der  Signalmittel  und  Keimzeichnung  der 


Bedeutung  aller  mit  selben  zu  ;^cbcnden 
Zeichen  beschränken  sollte,  während  die 
Vorschrift  Ober  Anwendung  der  Signale 
den  Balinen  nberlasscn  blieb. 

Diese  Signalurdnung  trat  nut  I.Juli 
1877  in  Kraft,  und  hOrten  damit  die  bis 
dahin  noch  als  zulässig  erklärt  ge- 
weseneu isolirten  optischen  Strecken- 
signale gänzlich  auf. 

(le^eiuvärtig  ist  selbe  auf  Grund  der 
neuerUchcn  reichen  Erfahrungen  wieder 
in  Umarbeitung  begriffen.  Vornehmlich 
strebt  man  an.  den  =  ('efahrbegritT«  mög- 
lichst einzuschränken,  um  das  Personale 
umso  aufmerksamer  auf  wirkliche  Gefahr 
zu  machen,  so  dass  das  Vorsichts  -  [grün] 
und  das  Gefahr  •  [rothj  Signal  nur  auf  jene 
Fälle  beschränkt  bleibt,  in  denen  es  auch 
wirklich  und  unbedingt  »Langsame,  bezie- 
hungsweise »Halt«  für  den  fahrenden  Zug 
bedeutet,  während  für  den  Stationsdienst 
als  neue  Farbe  das  »blaue«  Licht  zur  Ein- 
führung kommt.  Zugleich  wird  die  Art 
der  Anwendung  der  Signale  einheitlich 
für  die  ganze  Monarchie  gestaltet  werden. 

Aehnlich  verhält  es  sich  mit  der 
»Verkehrsvorschrift«,  welche  sich  mit  den 
Vorbereitungen  für  den  Verkehr  der  Züge, 
sowie  mit  der  Ausfuhrung  des  Verkelurs, 
—  eingeschlossen  die  Bestimmungen  fllr 
Kreu/uuMcn,  bei  Verspätungen,  Hiifsfahr- 
ten,  unterbrochener  telegraphischer  Cor- 
respondenz  etc.  —  beschäftigt 

Schon  im  Jahre  1H75  war  von  einer 
Reihe  von  Bahnen  eine  einheitliche  Ver- 
kehrs» Vorschrift  zur  Genehmigung  vor- 
gelegt worden,  doch  erklärten  andere 
Bahnen,  dieselbe  lediglicli  als  Anhalts- 
punkt bentttzen  zu  können. 

Auf  dies  hin  forderte  die  österreichische 
gleich  der  ungarischen  Regierung  die 
Bahnen  auf,  wenigstens  einheitliche 
»Grundzüge  <  für  die  Verkehrs  -  Durch- 
führung zu  entwerfen,  die  dann  unbedingt 
von  allen  Bahnen  zu  befolgen  sein  würden. 

.Auch  dagegen  riclitete  sieb  die  Ab- 
neigung der  Bahnen,  bis  die  Drohung 
der  Octroyirung  sie  endlich  zur  Aus- 
arbeitung  der  Hirundzüge«  veranlasste, 
die  sodann  gleiclueitig  mit  der  jetzigen 
Signalordnung  ab  i.  Juli  1877  in  Kraft 
traten.  Darnach  bauten  nun  die  einzelnen 
Balinen  ihre  Verkehrsvorschriften  auf,  bis 
die  seither  geläuterten  Erfahrungen  und 
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unabwcisUchcii  Anforderungen  der  ein- 
heitlichen Bahnbenutzung  im  Kriegsfälle 
den  grossen  Vortheil  allgemein  jj;iUii;cr 
Vorschriften  allscitijf  erkennen  Hess. 

Denigemüss  mt  nunmehr  eine  V'er- 
kehrsvorschrift  in  einheitlicher  Clestalt  für 
den  Bereich  der  {ganzen  Monarchie  in 
Ausarbeitung  bej^riften,  um  vielleicht 
schon  mit  Beginn  des  Jahres  1899  /.u<>;leich 
mit  der  neuen  Signalordnang  ins  Leben 
gerufen  zu  werden. 

Schwere,  tlieuer  erkaufte  Erfahrun;;et» 
an  Gut  und  Blut  waren  erforderlich,  um 
den  jetzigen  Stand  aller  vorgenannten 
und  zahlloser  weiterer,  fflr  jede  einzelne 
Dtenstcategorie  \*ert.ts>ti.  i  Vorschriften  zu 
erreichen,  die  alkrdiiigä  weitaus  von 
jenen  Englands  mit  seinem  uns  so  viel- 
fach übertreffenden  Wrkehre  abweichen. 

In  England  wird  viel  melu  dem  eige- 
nen Erwägen,  dem  —  durch  die  eigene, 
fast  von  Kindheit  an  erworbene  Erl  ih- 
rung  -  -  geschulten  Ermessen  des  Ein- 
zelnen überlassen,  und  deshalb  die  ge- 
dntckte  \"(  sr-t  hrift  nur  auf  verhältnismässig 
wenige  lapidare  Sätze  beschränkt.  Bei 
uns  wie  in  Deutschland  aber  ist  das 
Sjrstem  der  Bevormundung,  der  achcma- 
tisirende  Ceist  des  IJeutschen  zu  sehr 
in  Fleisch  und  Blut  übergegangen,  die 
[kranbildnng  des  Personales  zu  sehrauf 
das  Lernen  aus  dem  Buche,  statt  auf 
das  allerdings  weitaus  mehr  Zeit  hei- 
schende Lernen  durch  die  Erfahrung  und 
die  .Selbstschulung  angewiesen,  als  dass 
nicht  die  Bahnvorschriften  das  gleiche 
Clepräge  tragen,  und  so  den  Dienst  bis  ins 
Kleinste  zu  regeln,  für  jeden  m<')glichen 
Fall  vorzudenken,  und  die  Mittel  seiner 
Behandlung  anzugeben  versuchen  sollten. 

.M.  .M.  von  W  eber  schrieb  darüber 
schon  im  Jahre  1854: 

»Jedenfalls  mtuste  durch  dieses  Nor- 
mensystem, wenn  es  nicht,  wie  hie  und 
da  wohl  geschehen  ist,  mit  ungemein 
viel  Cleist  und  Scharfblick  behandelt 
wurde,  dem  Eisenbahnwesen  ein  Nerv 
seines  Lebens,  ein  Hauptzug  seines  (Cha- 
rakters genommen  werden.  Es  wurde 
nämlich  die  freie,  besonnene,  rrtiithi-re 
Thätigkeit  des  Beamtenstandes,  div  nur 
die  Sache  um  jeden  Preis  im  Auge  ha- 
ben soll,  in  strenges  .\nhalten  an  das 
Wort  des  Regulativs,  an  den  Satz  der 


Instruction  verwandelt.  Alles  war  gesche- 
hen, weim  dieser  genügt  war.  im  Falle 
des  geringsten  Zweifels  zog  der  Beamte 
CS  meist  vor,  statt  zu  handeln,  die  höhe- 
ren Befehle  einzuholen.« 

»Ein  muthiges,  selbständiges  Perso- 
nale ist  aber  ein  Hauptclement  der 
Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebes.  Man 
ersieht  es,  indem  man  dem  Vertrauens- 
wOrdigcti  1  tut,  und  nur  da,  wo  die 
Praxis  die  unabweisbare  Noth wendigkeit 
gezeigt  hat,  der  freien  Thätigkeit  durch 
kurze  Regulative,  Instructionen  etc.  einen 
Anhalt  gibt,  sonst  aber  die  Thätigkeit 
eines  jeden  ihren  freien  Gang  gehen  lässt. 

Eine  radicale  Aenderuog  und  Annä- 
herung an  das  englische  .System  ist  nicht 
leicht  abzusehen,  weil  die  ganze  Entwick- 
lung der  Bahnen,  die  Gewinnung  und 
Heranbildung  deren  Personales  auf  dem 
Continente  unter  der  Herrschaft  der  vor- 
erwähnten, zum  grossen  Theile  im  Volks - 
Charakter  wurzelnden  Anschauungen  er- 
folgte. Doch  wird  hoffentlich  die  neue 
Verkehrsvorschrift  auch  m  dieser  Hinsicht 
eine  Wendung  zum  Besseren  anbahnen. 

Unbestreitbar  aber  ist  die  Technik 
unseres  Verkehrswesens  heute  .schon  auf 
eine  hohe,  vornehmlich  tiewis.senhaftig- 
keit,  strenge  Pflichterfüllung,  Umsicht, 
doch  auch  stets  noch  Geistesgegenwart 
erheischende  Stufe  gebracht,  und  beruhigt 
weiss  jeder  Beamte,  wann  er  Züge  nach 
einander  .ili^-mden  dart';  wo  er  bei  Ver- 
spätung die  Züge  bei  mtiglichster  Erhal- 
tung und  Wiederanbahmmg  der  Kegel- 
Ci.issi^kcit  kicuzen  la.ssen  soll;  wie  er 
si^h  iiliiie  jede  Gefährdmig  ck-r  ."^iclKtlieit 
dci  Züge  zu  benehmen  hat,  wenn  die 
telegraphische  Correspondenz  gestört  sein, 
uiu!  er  sich  «;n  in  eine  ähnliehe  Situation 
gelnaehl  .selKU  bullte,  wie  die  liigciucuie 
der  ersten  Zeit,  als  sie  einen  Zug  ohne 
jedes  Hilfsmittel  ins  Ungewisse  hinein 
ablassen  nuis.sten. 

.\ehnlich  verhält  es  sich  mit  dem 
Wächter  wie  jedem  anderen  Betriebs- 
organe, dessen  Dienst  strenge  vorgt/ticii- 
net  ist,  und  dosen  Wrlässlichkeit  und 
Verwendbarkeit  durch  Schulen  und  /eit- 
weise  Prüfungen  erprobt  wird,  damit  iiielit 
nur  der  Dienst  in  der  Station,  sondern 
auch  jener  viel  wichtigere  auf  der  Strecke 
cxacl  und  sicher  abnewickelt  werde. 


Digitized  by 


Mechanik  des  Zu^^sverkehr». 


45 


Die  Fahrt  aus  der  Station  hinaus  auf 
die  Strecke  muss  eben  allen  hiebei  Be- 
theilicjten  gleichermassen  das  absolute 
Cletühl  der  Sicherheit  ^eben.  ob  nun  die 
Fahrt  bei  Ta»;  oder  Nacht,  bei  Unwetter 
«)der  Sonnenschein  vor  sich  geht.  Dies 
Gefühl  kannten  allerdings  die  ersten  Bah- 
nen nicht,  und  als  Wagnis  wurde  jede 
einzelne  Fahrt  betrachtet,  weil  die  Ingang- 
setzung so  gewaltiger  Clewichtsmassen 
auf  eisernen,  oft  nur  tlachen  Schienen*) 
noch  unbekannte  Factoren  zur  Geltung 
brachte,  und  Bewegnngsmomente  erzeugte, 
deren  furchtbare  Gewalt  bei  Begegnung 
die  grauenvollsten  Wirkungen  und  U 
fälle  hervorrief.  Zaghaft  und  mit  M 
trauen  wurden  die  Bahnen  benützt,  de 
halb  auch  die  Verantwortung  geselle 
das  Leben  Dritter  den  Fülirlichkeit 
eines  nicht  selbstgewählten  Kisenba 
Iransportes  auszusetzen. 

Nur  so  lässt  es  sich  erklären, 
wenn  es  im  Generalversamnilungs- 
Berichte  derKaiser  F'erdinands-Nord- 
bahn  1S43  heisst : 

-Ks  wird  Ihnen  nicht  unbekainit 
sein,  dass  w  ir  im  Monate  .Mai  1K42 
einen  .Militärtransport  von  850  Mann 
mit  einer  .Maschine  von  Brünn 
nach  Wien  befördert  haben.  Wir 
hatten  uns  bei  Ankunft  desselben 
der  .Anwesenheit  Seiner  Majestät 
und  der  durchlauchtigsten  Herren 
Erzherzoge  zu  erfreuen,  Allerhöchst 
w  elche  über  die  Art  und  Weise  der 
Beförderung  Ihre  besondere  Zufrie- 
denheit au.szudrücken  die  Gnade 
hatten.' 

>Ks  hat  sich  dadurch  die  .Aus- 
führbarkeit und  Zweckmässigkeit  der 
.Militärtransporte   auf  Eisenbahnen 
auch  bei  uns  constatirt,  und  es  wurden 
uns  seit  dieser  Zeit  schon  mehrere  .Militär- 
transporte zugewiesen  und  für  die  nächsten 
Monate  bereits  weitere  angemeldet.  < 

Für  die  Fahrten  auf  die  Strecke  waren 
den  ersten  Locomotivfiihrern  nur  die 
zwischen  je  zwei  grösseren  .Stationen 
inclusive  der  Aufenthalte  einzuhaltende 
Gesammtfahrzeit,  später  sämmtliehe  Ab- 


fahrtszeiten und  die  normalen  Fahrge- 
schwindigkeiten vorgeschrieben  sowie  ge- 
stattet, im  Falle  von  V'erspätungen  — 
jedoch  nur  über  Auftrag  des  Stations- 
beaniten  oder  Zugführers  -  •  bis  zur  Maxi- 
malge.schwindigkeit  zu  fahren. 

184S  finden  sich  bereits  bei  der 
Wien — Gloggnitzcr  Eisenbahn  Fahrord- 
nungen, die  von  Station  zu  .Station  die 


*)  Zwischen  W'r-Neustadt  und  Gloggnitz 
bestand  noch  i8>2  Flachschicncnoberbau. 
V>:1  Bd  II,  A.Birk,  »Unter-  und  Oberbau». 


A'ip   .'II    Streckcnticaal  der 
l-'r^nx  JiKcf-lUhii. 
(Nach  einer  Oric1n«lnufDabiiic 
voo  H,  Fabat  ] 


Einzelfahrzeiten  und  .Aufenthalte  auf  Mi- 
nuten erstellt  enthielten,  für  die  .Abkür- 
zung der  I'ahrzeiten  im  V'erspätungsfalle 
aber  nur  wieder  auf  die  gestattete  .Maxi- 
malgeschwindigkeit verwiesen.  Erst  im 
Jahre  1S55  erscheint  bei  der  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahn,  der  nördlichen  und 
der  südi>stlichen  .Staatsbahn,  iHk,H  beider 
südlichen  Staatsbahn  die  von  .Station  zu 
•Station  für  den  jeweiligen  Zug  gestattete 
kürzeste  Fahrzeit  schon  in  den  Üienst- 
behelfen  zum  Ausdrucke  gebracht,  wäh- 
rend fast  alle  übrigen  Bahnen  bis  zum 
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Erscheinen  der  »Grundzflgec  im  Jahre 

1876  für  Verspätungsfälle  noch  immer 
nur  das  Fahren  innerhalb  der  vorgeschrie- 
benen Maximal^feschwmdii^keit  unter 
Rücksichtnahme  auf  die  Streckenver- 
hältnisse dem  Maschineniührer  zur  Pflicht 
machten. 

Fahrgeschwindi)];keiten  kannte  man 
anfnn'js  nur  zwt'ifrlet,  und  ^war  die  eine 
für  l'ersoneii-,  die  /,wciu  iQr  (jüterzUjje. 
Da»  Maximum  derselben  bei  den  einzehien 
Bahnen  war  dem  I.i 'cninotivführer  vor- 
geschrieben, und  »durfte  den  An- 
forderungen des  Public  ums  zur 
Vermehrung;  der  ( l  e  s  c  h  w  i  n  d  i  j;- 
k e i t  durchaus  keine  Folge  ge- 
geben werden«,  eine  Warnung  die 
sieh  in  Vorschriften  verschiedener  Halmen 
wie  der  Kaiserin  Elisabeth-  und  der  Tur- 
nau-Kralaper  Bahn  noch  bis  zum  Jahre 
1870  findet. 

Die  erste  staatliche  Vorschrift  Uber 
die  Fahrgeschwindigkeit  in  Oesterreich- 
Ungarn  wurde  schon  im  Jahre  1842  er- 
lassen, und  enthält  selbe  auch  noch 
andere  »Massr^eln  in  Bezug  auf  den 
sicheren  Betrieb  der  Fahrten  auf  Eisen- 
bahnenc. 

Das   bezügliche  Hofkanzlei  -  Decret 

vom  9.  Juni  1H42  lautet: 

»infolge  einer  in  Mittel  heißenden 
Allerhöchsten  Entschlicssung:  vom  7.  Ju- 
nius  1842  werden  vor  der  Hand  nach- 
stehende, auf  den  Betrieb  der  Eisen- 
bahnen Bezui;  nehmende  .Massre<;eln  an- 
geordnet: 

1.  Wird  von  nun  an  du  CdTauch 
von  vierrädrij^en  Locomotiv  cu  uiitcrsai^t, 
daher  den  Eisenbahn^Gesellschaften  zur 
stronLr>;tcn  l'lli^I;t  ^ciiMcht,  blos  I-oco- 
motivcii,  Jic  ir.it  Ii  l\  uiviii  versehen  sind, 
in  Anwendiin^  /u  liri;i-cn. 

2.  Wird  der  (  .l brauch  von  zwei 
sechsr;ldrif;en  Locotuotiven  bei  Einem 
Wajxenzui^e  nur  im  Falle  besonderer 
Terrain-  oder  Witterungs- Verhältnisse 
gestattet. 

3.  Wird  das  Nachschieben  mit  einem 

zweiten,  rückwärts  an  dem  Waf^enzuj^e 
angebrachten  Locomotiv  an  allen  Orten 
und  zu  jeder  Zeit  untersagt. 

4.  Wird  die  de-schwitidij^kcit  der 
Fahrten  auf  Eisenbahnen  bei  J'crsonen- 
Wagenzüi^en  auf  5  Meilen >^  [3^Av;/J  »mit 


I  Ausschluss   des   Aufenthaltes  in  den 

Zwischenstatiiincii.  und  rOcksichtlich 
4  Meilen«  [30^^/»]  »mit  Einschluss  dieses 
Aufenthaltes  ftlr  die  Stunde  festgestellt. 

Bei  Lastzügen  wird  die  Geschwindig- 
keit der  Fahrt  auf  3  Meilenc  [23  Ar*«] 
»für  die  Stunde  bestimmt. 

5.  Um  die  aufder  Eisenbahn  Fahrenden 
bei  einem  eintretenden  Unfälle  in  die 
Lage  zu  setzen,  sich  leicht  selbst  retten 
zu  können,  ohne  erat  das  Oeffncii  iIls 

j  V'erschlu'i^cs  abwarten  zu  dürfcTi,  uk-  dies 
z.  B.  bei  Jen  Wagen  III.  Classe  der  Fall 
ist,  so  wird  bei  den  Wagen  der  L  und 

,  II.  Classe  eine  Finriclitung  zu  treft'en  sein, 
dass  die  Miifahrenden  den  Verschluss 
ohne  grosse  Anstrengimg  zu  beseitigen 
vermörren.  Bis  diese  Kinrichttm^  bei  den 
erwähnten  VVagen-Classen  m  W  irksam- 
keit  tritt,  wird  angeordnet,  selbe  o6fen 
711  halten.  < 

»Hierbei  lindet  mau  aber  die  War- 
nung beizuftigen,  dass  bei  der  Ankunft 
an  dein  Clrtc  der  Bestimmung  oder  bei 
Aufenthalten  wälu'cnd  der  Fahrt,  die  divch 
Hindernisse  welch  immer  einer  Art  her- 
beigeführt werden  könnten,  die  Sorgfalt 
für  die  eigene  Sicherheit  und  jener  der 
Mitfahrenden  jedem  Retsenden  die  Be- 
obachtung  der   Vorsicht   gebietet,  den 

I  Wagen  nicht  früher  zu  verlassen,  als  bis 

I  der  Train  still  steht,  weil  das  Aussteigen 
nur  in  diesem  Falle  ohne  Gefalu*  statt- 
iinden  kann.« 

^Die  aus  der  Nichtbeobachtung  dieser 
Vorsicht  entstehenden  nachtheiligen  Fol- 
gen hat  jeder  Reisende,  soferne  sie  ihn 
allein  treft'en,  sich  selb><t  zuzuschreiben, 

I  sofern  aber  durch  jene  Unvorsichtigkeit 
die  gemein^ch.iftlie'u  Sicherheit,  oder 
jene  einzelner  IVr^-oucn  benachtheiligt 
worden  wäre,  wird  ei  zur  Verantwortung 
und  .Strafe  nach  dem  Slrafgesetzbuche 
zweiter  Thcil  gezogen  w^erden«. 

[Das  unter  Punkt  3  erwähnte  Nach» 
schieben  mit  Loconiotiven  wurde  erst  ab 

j  1867  ausnalnnsweise  gestattet,  und  IÖ70 

l  durch  die  Südbahn  versuchsweise  am 
-Semmering  und  Kr^rst  bei  speciellcn  Last- 

j  Zügen    iu    Anwendung    gebracht,  bis 

I  endlich  1872  die  Verwendung  von 
Schieheniaschinen  für  den    Bereich  der 

I  ganzen  Monarchie  principiell  genehmigt 

!  wurde.] 
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Durch  das  Polizci^csetz*)  fttr  Eisen- 
bahnen vom  Jahre  1847  —  das  im  üebri^en 
schon    zahlreiche    Bestimmun};en  fast 
^leiclilautend   mit  der  in  seiner  Wesen- 
heit noch  heute  ;rilti<;en  Betriehsordnunt; 
vom  Jahre  1^51  enthielt  —  wurde  das 
Maximum    der    anwendbaren  F.ihrge- 
schwindifikeit  mit  6  .Weilen  [46  km]  für 
die  Personenzüge**)  und  4  Meilen  [30  km] 
für  die  (iUter/üj^e  festgesetzt,  später  aber 
auf  7  und  3  Meilen  [53  beziehungsweise 
38  kiit]  erhöht,  wilhrend  schon  1 862 
unter   gewissen  Beschriinkungen 
eine  Maximalgeschwindigkeit  von 
10  Meilen  [später  auf  Ko  ktn  ab- 
gerundet]   als    zulilssig  erklürt 
wurde. 

Bei  einer  auf  der  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahn  im  Jahre  1839 
vor  der  Betriebserötfnung  vorge- 
nommenen »Probefahrt,  an  wel- 
cher auch  Se.  k.  Hoheit  Erzherzog 
Stephan  theilnahm,  war  mit  der 
.Maschine  Bucephalus  übrigens 
schon  eine  Cleschwindigkeil  von 
8-3  Meilen'  [63  hn]  «in  der  Strecke 
von  (Jänsenidorf  bis  Wien  erreicht 
worden«. 

Die  Nothwendigkeit,  Züge  von 
gleicher  Gattung  mit  verschiedener 
Geschwindigkeit  zu  führen,  ergab 
sich  vornehmlich  auf  den  längeren  Bahn- 
strecken sehr  bald. 

Schon  ab  15.  .Mai  1S51  sollte  ein 
Schnellzug  von  Brünn   über  Prag  nach 

•)  Im  a.  u.  Vortrage  vom  23.  Anrii  i8.|6, 
mit  welchem  der  Entwurf  dieses  Polizeige- 
setzes  der  a.  h.  Genehmigung  unterbreitet 
wurde,  wird  darauf  hingewiesen,  dass  die 
Vonirbeiten  für  dieses  Gesetz  bis  zum  Jahre 
l8.|o  zurückgreifen.  Nur  das  —  nun  lallen 
gelassene  —  Bestreben  massgebender  Be- 
nftrden.  möglichst  genaue  Hetriebsbestim- 
mungen  darin  aufzunehmen,  und  die  dem 
gepenüber  tilglich  neu  zutage  tretenden  Er- 
findungen, Verbesserungen  und  Ertiihrungen 
hatten  es  verursacht,  wenn  das  trauliche  Ge- 
setz so  spiU  erlassen  werden  könne. 

**)  In  der  Begründung  hiefUr  heisst  es, 
dass  diese  ticschwindigkeit  nach  den  ge- 
wonnenen Erfahrungen  umsomehr  zu  geneh- 
migen sei,  »als  gegenwärtig  luUitig  die  .Noth- 
wendigkeit einträte,  dass  die  Trains,  wenn 
sie  früher  in  einer  .Station  eintrelfen.  so  lan^e 
anhalten,  bis  die  gesetzliche  Zeit  verstreiclit, 
wodurch  der  beabsichtigte  Zweck  gewiss 
nicht  erreicht,  und  die  Fassagiere  unnöthig 
belästigt  werden.« 


Abb  11. 


Ktrccken<isn.il  von  Miitulelnsdorf.    [Nach  Orljtln.tl- 
Auliiahinc  v<>n  II.  l'abtl.J 

Rodenbach  im  Anschlüsse  an  schon  be- 
stehende Schnellzüge  in  Deutschland  zur 
Einführung  gelangen,  doch  beschränkte 
man  sich  schliesslich,  wieder  nur  gewöhn- 
liche Per.S(menzttge  verkehren  zu  lassen, 
und  nur  bei  einem  derselben  die  Wagen 
auf  die  I.  und  II.  (!la,sse  zu  beschränken. 
.\uch  als  ab  April  1857  die  Bezeichnung 
»Courierzug  im  Fahrplane  der  nördlichen 
Eisenbahnen  Aufnahme  fand,  wurde  da- 
mit nur  die  Beschränkung  auf  die  beiden 
ersten  Wagenclassen ,  nicht  aber  eine 
grössere  Fahrgeschwindigkeit  zum  Aus- 
drucke gebracht. 

Erst  ab  1.  .August  1857  verkehrte 
nachweisbar  ein  Schnellzug  in  Oesterreich, 
und  zwar  zweimal  der  Woche  zwischen 
Wien  und  Laibach  mit  Wagen  1.  und  II. 
Classe  bei  erhöhten  Fahrpreisen,  welcher 
nach  Eröffnung  der  Linie  bis  Triest  mit 
37  km  Durchschnittsgeschwindigkeit  bei 
24  Zwischenhaltestellen  bis  dahin  ausge- 
dehnt  wurde,   und  ab  da    im  Sommer 
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dreimal,  im  Winter  [niit  l'i-.tLrbit-chungen] 
/.WL-iiaal  per  Woche  lait  \\         I.  Classe  , 
und   {gewöhnlichen  Personenzu;;sprcisen. 
spUter  bei  erliöhtt  rn  I'al.rtarife,  ab  15.  Apiil 
1867  aber  täglich  vcrkeiirtc.  1 

Die  Kaiserin   Elisabeth-Rahn    führte  I 
einen   t  ;l  g  I  i  c  fi  t  n,   nie    imterbroLlu  nen 
JSchnellzugsverkehr  sofort  nach  EroOnung 
der  letzten  Theilstrecke  Frankenmarkt'  | 
Salzlnirg  ihrer  Hauptlinie  ah  xt,.  Aw^ust 
I MK)  zwischen  Wien  und  Salzburg  [nach  ^ 
Erttffntmg  des  Rfigels  nach  Passau  auch  1 
zwischen   Wels    und    I'assaiil    ein,  uiul 
lieüs  den  Zug  mit  1.  und  II.  Classe,  er-  , 
höhten  Gebflhren  und  36  km  Durch-  j 
setinitts^e'^chwindigkeit  bei  12  Zwischen-  ; 
haltepuivkten  verkehren.  I 

Ke  nach  Osten  verkehrenden  Eisen-  I 
bahnen  begannen   er->t  ab  1.  April  1861  j 
mit  einem  wirklichen  Schnelizugsverkehre, 
und  ging  ein  täglicher  Schnellzug  mit  | 
I.  und  II.  (blasse  bei  erln.iueii  det^tlhreii 
zwischen  Wien  und  Pest  [Durchschnitts-  j 
geschwindifil%t  it  45  km  bei  9  Zwischen-  | 
haltestellen]  tnii  wöchentlicfa  zweimaliger  1 
Fortsetzung  bis  Bazias,  in  der  (iegen- 
richtun^  jedoch  nur  zwischen  Szegedin 
und  Pest. 

Erst  im  nächsten  Jahn-,  und  zwar 
vom  i.  Mai  1862  an  wurJcu  laj^iii^he 
Eil-Personenzüge  mit  I.  und  II.  Classe 
und  Schne^zu<::;>^prei'-e^  aueli  zu  ;s<.ln.ii 
Wien,  Brünn,  Prag  und  Bodenbach  mit 
45  km  Durchschnittsgeschwindigkeit  ein- 
geführt. 

Doch  schon  ab  i.  Jänner  1863  wurde  1 
der  .Schnellzugsverkehr  Wien-Bodenbach  j 
und  Wien-Pest  wegen  zu  geringer  Be- 
nützung auf  nur  zweimal  per  Woche  1 
beschränkt,  und  ab  Pest  gegen  Bazias  j 
im  Winter  gänzlich  eingestellt. 

Vom  I.  April,  bczw.  i.  Mai  ibüy  1 
angefang^en  wurde  endlich,  nach  einer  j 
durch  die  Kriegsereignissc  lietA  ^  »rgerufe- 
nen  gänzlichen,  längeren  Unterbrechung,  j 
ein  bleibender  täglicher  Eilzugsverkehr 
zwischen  Wien  und  Pest,  sowie  zwischen 
Wien,  Brünn  und  Prag  aulgenommen, 
und  in  der  weiteren  Zeit  der  Schnell- 
zugsvcrkchr  in  »;anz  Oesterreich-Ungarn 
nach  Zahl  und  Geschwindigkeit  der  Züge 
nunmehr  «tetigr  entwickelt. 

Der  verhältnismässig  geringeren  I  )iel)- 
tigkeit  der  Bevölkerung  einerseits,  der 


grösseren  Bodenschwieri^kcit  anderseits 
halber  erreichen  die  .Sclüielizüge  Oester- 
reich-Ungarns im  Durchschnitte  auch 
heute  noch  nicht  die  im  Auslande  sehr 
häutig  erzielten  nutticicu  Geschwindig- 
keiten. Wohl  verkehren  auch  bei  uns 
i^er^etnvärtig  schon  Ziige  mit  90  und  mehr 
Kilutiieter  per  Stunde,  doch  befahren  die 
Züge  in  England  sogar  Stationen  mit 
gesicherten  W'Lichen  bereits  mit  i  20  km, 
dalier  zweilellos  anzunehmen  ist,  dass 
hinsichtlich  der  Fahrgeschwindigkeit  auch 
in  (;)esterreich  -  Ungarn  naeh  Massi^  ihc 
der  gegebenen  Verhältnisse  noch  rüstig 
fortgeschritten  werden  wird. 

Je  rascher  t^elalueii  werden  will, 
desto  emptindlicher  wirkt  jeder  vermeid- 
bare Zugsaufenthalt  und  desto  wichtiger 
wird  die  genaueste  Einhaltung  der  Eahr- 
gesch  windigkeit,  beziehungsweise  der 
Fahrzeiten  und  Aufenthalte. 

.Seinerzeit  waren  die  Abfahrt.szeiten, 
we  schon  berührt,  steU*  nur  beiläufige 
und  wurden  erst  auf  Grund  der  Bestim- 
mungen des  Deutschen  Eisenbahn-Vereins 
vom  Jahre  1850  und  der  als  kaiserlielie 
Verordnung  erlassenen  Betriebsordnuni^ 
\i't;i  Jahre  1851  genauer  eingehalten. 
Doch  beklagt  nnch  1852  ein  Cir^ulai- 
erlass  der  k.  k.  lielriebs  -  Direclion  in 
Prag,  dass  Fälle  vorkommen,  in  welchen 
Znu'e  auffallend  früher,  ohne  alle 
Kiicksiclit  auf  die  vurgeschriebene  Ab- 
fahrtszeit expedirt  worden  sind.  Bei 
Lastzügen  war  übrigens  ein  früheres 
Wegfahren  —  bis  zu  40  Minuten  —  unter 
bestimmten  Verhältnissen  manchen  Bah- 
nen bis  ^;e-en  Ende  des  Jahfes  1869 
ausdrucklich  gestattet. 

Die  Zeit  selbst  wurde  nach  den  sta- 
bilen Uhren  der  .Stationen*)  wie  nach  den 
üienstuliren  der  Zugfüluer  und  Locomo- 
ttvfährer,  die  mit  sperrharen  Uhren  aus- 
gerüstv:  wurden,  bemessen,  und  erstere 
voi  Einführung  des  elektromagnetischen 

•)  Im  ersten  I.dir-^jut  Ji  s  Fa's.,;n!Mhnhe- 
tricbes  Inclt  man  Jaiur,  Ua.*.s  Leinen  wenig- 
stens dort  vorhanden  sein  sollten,  \m>  Per- 
S4inenzü^e  ilire  Fahrt  beginnen,  wo  Kreu- 
zuiiLien  st.itllinden.  oder  wo  ein  Wechsel  der 
Traiisportniitttl  platzjircife.  Hin-rejicn  em- 
pklik-  sieh  die  .Anbriny^unfj  von  lehren  in 
kleineren  Stationen  schon  deshalb  nicht,  URI 
den  Zu;..:  ni  seiner  Fahrt  nicht  zu  sehr  zu 
beschränken. 


Mechanik  des  Zugsverkehra. 


49 


Telegraphen  nncli  Jtr  Vh.r  d<.r  Haupt- 
station im  Wege  des  Zugsverkebrs  ge- 
richtet 

Später  wurde  allen  Statinnen  einer 
Linie  tclcgraphisch  eine  bestimmte  Zeit 
zum  Richten  der  Uhren  Obermittelt,  und 
zwar  tlieils  ilrcinial  ik-- Ta^e-;,  thcils  zwei- 
uitd  einmal,  wie  letzteres  heute  zur  ge> 
nauen  Mittagsstunde  auf  Grund  der  von 
den  Stcnuvartcn  Wien  udJ  P.iKkijK'st  vor- 
her übermittelten  richtigen  Zeit  geschieht. 
Die  solcherart  für  die  ganze  betreffende 
I^ahnünic  {gütige  Bahnzeit  wurde  gewöhn- 
lich dem  am  meisten  westlich  gelegenen, 
von  der  Bahn  berührten  Orte  entnommen. 
Derart  re«. diiieten  die  r>sterreichisch-unga- 
rischen  Buhnen  bis  iKjb  nach  I.indaucr, 
MQnchener.»  Linzer,  Prager,  Lemberger 
und  Budapestcr  Zeit.  Die  DitTcrcnzen, 
welche  sich  darnach  gegen  die  Nachbar- 
bahnen ergaben,  wurden  auf  den  An- 
sc 'ilii^spunkten,  wo  gewiihnlich  grössere 
Aufenthalte  bestajiden,  ausgeghchen. 

Im  Jahre  1873  in  Oesterreich  und 
1S-5  in  Ungarn  wurden  die  Balnien  ver- 
anlasst, die  tür  das  Publicum  bestimmten 
Fahrpläne  sowie  die  den  Reisenden  die- 
nenden Stationsuhren  nach  der  mitt- 
leren Zeit  der  einzelnen  Stationsorte  zu 
erstellen,  beziehungsweise  zu  richten. 
Dies  braclite  alnr  solche  Unzukömmlich- 
keiten lUr  das  Publicum  selbst  und  solche 
Gefahren  Air  die  Sicherheit  des  Betriebes 
mit  sl^h,  dass  diese  Massregel  bereits 
1876  wieder  ausser  Kraft  gesetzt  wurde, 
und  interne  wie  externe  Fahrbehelfe  wei« 
terhin  nach  im  Ganzen  diei  Zeiten,  der 
Vorarlberger,  der  Prager  und  der  Buda- 
pester Zeit,  einzurichten  waren. 

Endlich  1891  wurde  die  mitteleuro- 
päische Zeit  nach  dem  15.  Längengrade 
(Vstlich  von  Greenwich  nicht  nur  fOr  ganz 
Oesterreich- Ungarn,  sondern  auch  für 
Deutschland,  Italien,  Schweiz,  Schweden, 
Norwegen,  Serbien  etc.  als  Bahnzeit  ein- 
geführt,  und  sind  nunmehr  die  Bahnzeiten 
ganz  Europas  auf  nur  sieben  reducirL 

Damit  war  nicht  ntn*  fQr  die  Reisen- 
den, sondern  vornehmlich  für  die  I-'ahr- 
plan-Constfuction  und  den  Dienst  in  den 
Anschluss-StaHonen  eine  ausserordentliche 
Erleichterung  und  Sicherheit  gesehatTen. 

Nur  bezüglich  der  Beaceichnung  von 
Tag- und  Nachtzeit  bestehen  noch  Schwie- 

Gcacblctate  der  ElMBbnbnen.  III. 


■  rig'Keiten  und  sind  IrrmiL;eii  ni"iL;lie!i.  Es 
I  dürfte  deshalb  in  nicht  zu  Icmcr  Zeit 
[  das  bereits  in  Italien,   Belgien  sowie 

in  Thcilci)  Nordamerikas  eingebürgerte 
I  System  der  Stundenzählung  von  i  bis  24 
I  auch  bei  uns  Eingang  linden. 

Die  L^cnaiK  Bahnzeit  spielt  in  Oester- 
,  reich-Ungarn  vornehmlich  bei  Zugskreu- 
I  Zungen  eine  grosse  Rolle,  weil  hier  nicht 

wie  in  Deutschland  Zugskreuzungen  nur 
j  bei  möglicher  telcgraphischer  Correspon- 
I  denz  verlegt  werden  dflrfen.    Da  aber 

stets  mit  nicht  ganz  richtig  gehenden 
j  Uhren  zu  rechnen  ist,  so  wurden  anfangs 
I  Uhrendifferenzen  von  10,  später  bis  zur 

Gegenwart  aber  von  5  Minuten  biiiiuu 

24  Stunden  als  Sicherheits-Coüfticieut  mit 

in  Rechnung  gezogen. 

Anfangs  kamen  Zugskreuzungen  \M  thl 
I  nur  selten  vor;  doch  musste  immerhin 

dafllr  sowie  fllr  das  Nachfahren  der  Züge 

vorgesorgt  werden. 

Nach  der  LocomotivfUluer-instruction 

derWien-Gloggtntzer  Bahn  vomjahre  1841 

durfte  »kein  Train  den  Ausweichplatz, 
i  auf  welchem  er  mit  einem  entgegen- 
1  kommenden  Zuge  zusammentreffen  soll, 

nulier  passiren  als  bis  er  die  sichere 
j  Nachricht  erhalten  hat,  dass  der  erwartete 
I  Train  nicht  komme,  und  die  Hauptbahn 

frei  sei.  v\  eiche  er  sodann  sehr  vorsichtig 
I  zu  befahren  hat«. 

I      In  den  ersten  Vorschriften  der  Kaiser 

Ferdinands-Nordbahn  hingegen  sind  kei- 
I  nerlei  Bestimmungen  bezüglich  der  Durch- 
1  f&hrung  von  Zugskreuzungen  enthalten. 

Erst  im  Jahre  1S47  tindel  sich  bei  ihr 
I  die  Vorschrift:  »Ein  in  der  Expedition 
\  nachstehender  Zug  darf  ntnr  in  dem  Falle 

von  der  Station  expedirt  werden,  wenn 
I  seine  Abscndung  genau  in  der  vorge- 
I  schriebenen  Zeit  mOglich  ist,  und  das 

richtige  Eintreften  in  der  Begegnungs- 
station voraussichtlich  ist.c 

»Verspätet  sich  dieser  Zug  aber  auf 

der  Streeke.  so  hat  er,  wenn  die  Fern- 
,  sieht  frei,  sich  der  Station  durch  ajige- 
,  zthidete  Fackeln  bei  Nacht  kenntlich  zu 

machen ;  andernfalls  hat  er  stehen  zu 
I  bleiben,  sich  zu  decken,  und  in  die  Sta- 
I  tion  zu  senden«,  von  welcher  sodann  die 

Masehine  des  ( iegenzugcs  ihm  entgegen- 
j  gesendet  werden  sollte,  uni  ihn  in  die 
I  Station  «u  holen.  Damit  der  Mascbin- 
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fQhrer  wisse,  auf  welche  Distanz  von 
der  Station  die  Fernsicht  dahin  frei  sei, 
erhielt  er  eine  Tabelle  über  diese  Distan- 
zen bezüglich  sämmtlicher  Stationen. 

In  der  weiteren  Entwicklung  der 
Kreiijiiinj>;sbestimmun{jen  hatte  bis  zur 
Errichtung  des  elektromagnetischen  Tele- 
graphen ein  Zug  in  seiner  Kreuzungs- 
staticm  so  lan^e  zu  warten,  bis  sein  ( le^en- 
zug  eingetroffen  war,  wie  dies  übrigens 
auch  heute  noch  betreffs  der  Nachran  gsz  üge 
bei  unmtJglicher  telegraphischer  Corrcspon- 
i.\cr^7.  gilt.  Nach  Einführung  des  elektro- 
nia;;iictischen  Telegraphen,  zu  welchem  in 
neuester  Zeit  noch  dieTelephonie  hinzutrat, 
war  eine  weitgehende  Verbesserung  des 
Verkehrs  durch  die  gegenseitige  rasche 
Verständigung  der  Stationen  ermöglicht. 
Nun  vermochte  man  auch  einzelnen  Zügen 
nach  ihrer Wichtifrkeit  Vorschub  zu  leisten, 
und  gab  ihnen  einen  Uang,  sei  es  nach 
Nummern,  sei  es  nach  Zugskategorie  oder 
Benennung  und  nach  Richtung.  Man 
schuf  so  Vorrangszflge,  die  im  Allgemeinen 
unter  Berücksichtigung  der  möglichen 
t^hrendifferenz  unbehindert  ihre  Fahrt 
fortsetzen  dürfen,  imd  Nachrangszüge, 
welche  den  ersteren,  wie  man  anfangs 
sagte,  »auszuweichen«  hatten,  während 
der  Telegraph  ausserdem  das  .Mitte!  an 
die  Hand  gab,  in  besonderen  Fällen  ent- 
gegen dem  Zujisrange  vorzugehen. 

Die  L'nsicherhtit  im  Gebrauche  dieser 
heute  so  einfach  erscheinenden  Grundsätze 
brachte  es  mit  sich,  dass  man  ehedem  in 
den  Fahrordnungsbiichern  nicht  nur  wie 
heute  angab,  mit  welchem  Zuge  und  in 
welcher  Station  Kreuzun«fen  normal  durch- 
zuführen waren,  sondern  von»  jalire  i  S4g 
ab  auch  jewdlig  eine  Tabelle  darüber 
anfertigte  und  beiheftete,  wann  der  be- 
treuende Zug  tiilheslens  weiterfahren 
könne,  falls  sich  sein  Gegenzug  verspäten 
und  nicht  eintreflTen  sollte,  oder  wann  er 
im  Falle  der  eigenen  Verspätung  spätestens 
noch  einem  Gegenzuge  entgegenfahren 
dürfe.  Diese  »frühesten«  und  »spatesten' 
Abfahrtszeiten  fanden  sicli  inuncr  für 
eine  ganze  Keihc  aufeiiunidertolgcnder 
Stationen  —  bis  zu  24  an;;LgelKn,  so 
das»  für  Verspätungen  bis  zu  .icht  Stunden 
vorgesorgt  schien.  Stets  aber  t.md  siel» 
im  Anhange  der  Fahrnrdnung,  welcher 
ab  dem  oltgenannten  Zettpunkte  oftmals 


den  wichtigsten  Theil  der  damaligen  Ver- 
kehrsvorschriften enthielt  [die  Kaiser  Fer- 
i  dinands-Xordbahn  hingegen  besass  schon 
I  ab  1847  eine  eigene  Vorschrift  >wie  der 
Verkehr  der  Züge  anzuordnen  «ei«],  schon 
die -Methode  angegeben,  wie  solche  früheste 
oder  späteste  Abfahrtszeiten  selbst  be- 
rechnet werden  kOnnen.    Diese  Methode 
I  wich  V(m  der  heute  üblichen     i  cclimings- 
1  art  nur  wenig  ab.  Ab  1858  findet  sich 
I  zumeist  nur  mehr  die  letztere,  aber  nicht 
mehr  das  Verspätungstableau  in  die  Fabr- 
1  ordnungsbücher  autgenommen. 
I     «Wie  schwierig  es  ist,  dem  Zugsver* 
kehre   die    heute    als  selbstverständlich 
geltende  Kegelmässigkeit  zu  wahren,  er- 
hellt unter  Anderem  aus  den  Instructionen 
der  Böhmischen  Westbahn  vom  Jahre  1S61. 
in  welchen  eine  Verspätung  von  einer 
Stunde  bei  einem  So  km  wek  wkehrenden 
Personenzuge  noch  als  «ulässig  erklärt 
wurde. 

Wie  bei  eingeleisigen  Bahnen  das 
Kreuzen  der  Züge,  so  ist  vornehmlicli  bei 
doppelgeleisig  betriebenen  ßalmen  deren 
Nachfahren  und  gegenseitiges  Uebnholen 
von  ausschlaggebender  Bedeutung  für 
i  die  Sicherheit  und  kaschheit  des  Zugs- 
I  Verkehrs. 

Iliiisichtlicli  des  Xachfahrens  der  Züge 
I  liudul  sich  bei  der  Kaiser  Ferdinands- 
I  Nordbahn   schon   im  Jahre   1839  auf 
Grund    der    früher   citirten  Kegierungs- 
Vcrurdnung   vom  l$.  Augtist  1839 
Vorschrift,  dass  Züge  in  einer  und  der- 
selben Richtung  nur  in  Zwischenfristen 
von  30  Minuten  [was  spüter  auf  15  Mi- 
nuten herabge.setzt  wurde)  nach  einander 
■  abgehen  dürfen.   Holte  trotzdem  ein  Zug 
I  den  v(»rausfalircnden  ein,  so  hatte  er  sich 
I  doch  stets  in  einer  Kntfernung  von  600, 
später  1000  w,  zu  halten.  Konnte  ein 
I  Zug  aus  was  immer  für  einem  Gnmde 
seine  I'ahrt  nicht  fortsetzen,  so  war  die 
I.ocomoti\e  « .ibzuspanneu' ,  um  aus  der 
nächsten  Keserveslation  Hüte  zu  holen, 
I  während  die  Wagen  auf  600  tu  nach 
I  beiden   Seiten  durch  schwarze  .Signal- 
I  fahnen,  beziehungsweise  brennende  Pech- 
ptantHii  zu  decken  waren. 

Auch  fOr  die  Wien-GIoggfiitzer  Kahn 
war  anfangs  von  der  kegterung  eine  halbe 
Stunde  für  die  rascheste  Aufeinanderfolge 
.  von  Zügen  vorgeschrieben  worden,  und 
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wurde  die  Hinaus;jabe  dieser  Bestimmung 
mit  dem  Hofkauzlci-Decrete  vom  24.  Sep- 
tember 1S41  wie  folf^t  betjründet: 

»Die  k.  k.  vereinigte  Hoflianzlei  bat 
unterm  14.  September  in  Betreff  der  Be- 
stimmung des  Zwischenraumes  zwischen 
den  einzelnen  Fahrten  auf  der  Wien- 
Raaber  Eisenbahn«  [zu  welcher,  wIl-  be- 
reits erwähnt,  ursprüny;lich  auch  die  Linie 
\Vien-(*iln^»nntz  jjeliörte]  >  erinnert,  dass, 
nachdem  die  ( iestattun{{,  die  einzelnen 
Wa^enziige,  ohne  einen  Zeitz  wischen- 
raum  zu  bestimmen,  sich  ful;jvn  zu  las- 
sen, den  (^onducteuren  zu  viel  Spiel- 
raum zu  Ausreden  lassen  würde,  wenn 
bei  Dunkellieit,  Schneetrt- 
stijber  und  sn  vielen  anderen, 
die  l'emsicht  hemmenden  l'm- 
ständen  ein  Unglück  durch 
das  Zusammenstnssen  des 
nachfolgenden  mit  dem  vor- 
ausgeiian<;enen  Wa^icnzu^c 
entstünde,  eine  Zeitbeslim- 
mun«;  in  dieser  Beziehung 
vorzüglich  deshalb  unerliiss- 
lich  werde,  damit  bei  dem 
Vorhandensein  ersterwähnter 
Hindernisse  der  Ober-Clon- 
ducteur  hinreichende  Zeit 
habe,  die  \Varnuii<rszeichen 
für  den  nachfolgenden  Train 
aufzustellen.  • 

Den  Vorstellungen  der 
\Vien-(  iloggnitzer  Balm  ge- 
lang es  wohl,  die  Zugs- 
folge angesichts  der  einfachen,  übersicht- 
lichen Streckenverhältnisse  und  geringen 
Staticmsdistanzen  vim  einer  halben  Stunde 
auf  10  .Minuten  am  Tage  und  15  Minuten 
bei  Nacht  herabsetzen  zu  dürfen,  obwohl 
damals  noch  keinerlei  Signalmittel  auf 
der  Strecke  bestanden.  Durch  eine  Polizei- 
verordnung aus  dem  Jahre  1^44  wurde 
sie  aber  veranlasst,  diese  Distanzen  wie- 
der auf  eine  Viertelstunde  in  den 
Sommermonaten  und  auf  eine  halbe 
Stunde  in  den  Wintennonateii  zu  ver- 
grössern,  während  obige  geringere  Zeit- 
intervalle auch  bis  dahin  praktisch  wohl 
nie  in  Anwendung  gckoiinnen  waren. 

Die  Betriebsordnung  vom  Jahre  1S51 
kannte  noch  drei  Intervalle  von  15,  lO 
und  5  Minuten  für  das  Nachfahren  der 
Züge,  bis  endlich  1877,  entsprechend  den 


heutigen  Vorschriften,  auch  das  erst- 
genannte Intervall  eliminirt,  dafür  aber 
die  Zehnminuten- Distanz  an  gewisse  Be- 
dingungen geknüpft  wurde. 

Es  ist  nicht  uninteressant  zu  erwähnen, 
dass  die  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  den 
zweiten  Theil  eines  Zuges  seinem  ersten 
Theile  bis  1S70  wohl  auch  nur  nach 
10  Minuten  folgen  liess,  ihm  aber  zu- 
gleich im  Falle  einer  zu  gewärtigenden 
Kreuzung  gestattete,  die  Fahrt  so  zu  be- 
schleunigen, dass  er  in  der  »Kreuzstation« 
schon  5  Minuten  nach  dem  ersten  Theile 
eintreffe.  Indem  sie  den  Vorrangzug  zum 
eventuellen  Zuwarten  durch  5  .Minuten 


AM>   22.   I<anuir»l|;i>iil  .lul  dem  l-'raui  Joscf-Babnhtifc. 
[Nach  einer  Otijjiiial-.Aufnalimc  vom  J.  I'ahst.| 


verhielt,  erreichte  sie  solcherart  ein  ver- 
lässliches Kreuzen  desselben  mit  beiden 
Theilen  des  Nachrangzuges  in  der  gleichen 
Station. 

In  Betreff  des  L'ebcrholens  verschieden 
rasch  fahrender  Züge  waren  für  die  \'or- 
fahrstation  nahezu  von  Begitui  an  die 
auch  heute  massgebenden  Bestimmungen 
angewendet  worden. 

Anders  war  es  bezüglich  des  Rechts- 
oder Linksfahrens  auf  zweigeleisigen 
Bahnen,  in  welcher  Beziehung  noch  gegen- 
wärtig die  verschiedene!»  Länder  ungleich 
vorgehen. 

In  Oesterreich-Ungarn  wurde  anfangs 
rechts,  ab  1^44  links,  nach  der  Betriebs- 
ordnung vom  Jahre  wieder  rechts 
gefahren.  Der  k.  k.  südlichen  Staatsbahn 
wurde  aber  schon  im  Jahre  wieder 
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das  Linksfahren  (bestrittet,  wie  aucli  der 
Kaiserin  Elisabetli-Baliu  %«>ni  Augenblicke 
ilircr  Eröffnung  im  Jahre  1S5S  angefangen, 
wälirend  der  Kii-^tr  Fotdinands-Nord- 
bahn  das  Linksfahren  im  Jahre  1S72  ge- 
nehmigt wurde.  Als  aber  endlich  im 
J.iliiL  1^76  neuerlich  für  die  ganze 
iMunarciiie  das  linksseitige  Befahren  der 
Geleise  vorgeschrieben  wurde,  war  die 
Entwicklung  der  übrigen  H  iliiRti  schon 
»o  weit  gediehen,  dass  die  Durchführung 
dieser  Bestimmung  zum  'Ilieile  mit  sehr 
grossen  Kostfü  verbunden  war,  und  des- 
halb noch  heute  bestehende  Ausnahmen 
fUr  rechts  zu  befahrende  Strecken  ge- 
stattet wurden. 

Mit  der  im  Jahre  1H54  dem  Jietriebe 
übergebenen  Semmeringi)ahn  brachte 
Oesterreich  das  ni^  daliin  für  unlöslich 
gehaltene  Pr<jhlciu  der  Befalirung  lunger, 
steiler  (^lebirgsrampcn  zur  Ia")sung.  Selbst- 
verständlich  wuil!i.  Iiicbei  in  den  ersten 
Jahren  mit  ganz  ausscrurdentlicherVorsicht 
vorgegangen,  wie  beispielsweise  kein  Zug 
Ober  den  Berg  mit  mehr  als  einer  Maschine 
gefuhrt  werden  durfte,  daher  die  Mehrzahl 
derselben  am  Kusse  der  Rampe  getheilt, 
und  jenseits  wi*  dt-r  vereinigt  werden 
nuisste,  wobei  keinerlei  Züge  sich  in 
geringerem  Intervalle  als  15  Minuten 
folgen  durften. 

Uie  Vertrautheit  mit  »Pemmering« - 
Steigungen  wurde  jedoch  bei  der  Boden- 
configuration  Oesterreich-l'ngarns  immer 
grösser,  und  als  die  Brenner-  und  Arlberg- 
bahn  nebst  zahlreichen  kleineren  Ad- 
häsions-Her;:hahiK'n  mit  Steigungen  bis  zu 

und  selbst  sC  ^o  ^^''^^  '^^^  Semmering- 
Steigung  von  as''^^  hinzukamen,  hatte 
sich  bereits  eine  eigene  Technik  für 
die  Befahrung  derselben  herausgebildet. 
Weitere  (jirundsätze  miissten  zur  Betrieb- 
führung durch  den  10'2  km  langen  Arlberg- 
Tunncl  hinzugefügt  werden,  deren  An- 
deutung hier  zu  weit  führen  wUrde.  Es  ver- 
kehren über  die  Rampe  des  Arlbergcs  lum 
anstandslos  Züge  von  500  /  (Jewicht  mit 
zwei  Masdiinen  an  der  Spitze  und  einer 
an  der  Oueuc  des  Zuges  trotz  .^l"4"||fl 
Maximalgefälle  der  westhchen  Bergseite. 

Nur  kurz  sei  hier  der  auch  auf  dem 
Arlbtigc  zur  Anwendung  gelaugten  Aus- 
laufgcleisc  erwähnt,  die  d;izu  dienen,  auf 
den  Rampen  ins  Rollen  gerathene  Züge 


oder  vom  Zuge  getrennte  Wagen  in  mög- 
lichst unschädlicher  Weise  zum  Still- 
stände zu  bringen. 

Anderer  Art  waren  die  Hilfsmittel, 
wtkhi.  autgeboten  wvrJea  mussten,  um 
jene  Verkehrsdichtigkeit,  wie  sie  heute 
viele  Strecken  .infnei^en,  unbeschadet  der 
etwaigen  iNeigungsverhältnisse  zu  ermög- 
lichen und  ZQge  bis  zu  lOO  km  Ge- 
schwindigkeit verkehren  zu  lassen,  endlich 
in  den  Stationen  selbst  die  Zugseinfalirten, 
die  V' erschieb-  und  anderen  Manipulationen 
zwcekentsprecliend  und  gesichert  atis- 
füliri;ii  zu  können. 

Das  Gewirre  der  Wechsel  und  Geleise 
in  den  <>n")«ereii  Stationen  brachte  bei 
regem  Verkehre  für  den  Dienst  der  F'er- 
sonenzüge  wie  der  Güterbeförderung  der 
Gefaliren  zu  viele,  nns  die  SiLdieiliuit  des 
Bc'.i  icbfs  von  der  Auluiei ksamkcil  und 
Gew  i-^sLnlKitti^kL-it  des  betheiligten  Per- 
sonales; .ilKin  ;d^h.iii;j,ig  /u  niaLlRn.  .\\;in 
begann  daher,  nach  eiut-iu  sehiiehtcriien 
Versuche  im  Jahre  1866,  ♦)  ab  1876**) 
das  schon  weitaus  früher  in  England  ein- 
gebürgerte System  der  Siclurung  von 
Weichen,  Weichenstrassen  und  Fahr- 
geleisen bei  uns  anzuwenden,  imU  ni  man 
die  Wechsel  von  verschicdciicu  Centrai- 
stellen aus  vermittels  Stangen-  oder 
Drahtleitungen  und  IKlv!  selli*;!  auf 
griissere  Entfei  uuiigeii  Jircet  stellte  und 
verriegelte,  oder  nur  letzteres  bei  den  mit 
der  Hand  an  Ort  und  .Stelle  gestellten 
Weichen  von  Centraipunkten  aus  besorgte. 

Um  aber  auch  dem  Locomoti vführer 
die  durch  Zugsbewegung  auf  Nachbar- 
geleisen unbeirrbare  Fahrt  zu  gewähr- 
leisten und  ihm  die  Einhaltung  der 
richtigen  Fahrstrasse  in  die  Station  oder 
aus  dieser  heraus  zu  sichern,  oder  aber 
ihm  Gefahr  anzuzeigen,  wurden  .Arm- 
signak-  tiilVestellt.  welet;e  die  un^ef<ilirdet 
zu  befahrciule  richtige  .Slrtcke  durcit  Lage 
und  Zahl  der  sichtbaren  Artne  erkemien 
lassen,  oder  je  nachdem  'Halt-  gebieten. 
Ein  sinnreicher  Mechanismus  an  den 
Gentraistellen  combinirt  Wechsel,  .Arin- 
signale  und  Localsignale  in  der  Weise, 


•|  Conibininniii  dos  Distanzsignak s  mu 
dctn  Abzweinewcelisel  ohne  lilockiippitrat  in 
NkiiHuri::  für  die  KJlnitnerlinie. 

••)  Central  -  Wcichenstell  -  Apparat  am 
'•  Rangirbahuhofe  in  Aussig  mit  Blockapparat 
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dass  ein  Si<;nal  mir  datin  auf  freie  Fahrt 
ycslclU  werden  kann,  wenn  alle  ^  feind- 
lichen« Weichen  abgelenkt,  und  in  dieser 
Stvllimfr  gleich  den  zu  durklifahtciuleii 
richtig  gestellten  Weichen  uuvcnückb.tr 
verschlossen,  bezieliungsweUc  verriegelt, 
il'.L  feindlichen  Falir-^tnissen  aber  durch 
Haltsignale  gesperrt  sind. 

Nur  unter  dem  Scbutze  von  Halt- 
signalen gegen  einen  einfahrcTu'.cn  Zag 
werden  die  Weichen  für  den  inneren 
Dienst  der  Station  wieder  frei  beweglich. 

T)lii  Auffrag  zur  Freigabe  dieser  nder 
jener  Eiuiahrt  oder  Ausfahrt  erhält  der 
Centralweichensteller  seitens  des  Ver> 
kehrsbeamtcn  von  dessen  Bureau  aus 
durch  Aufruf  und  Markiruug  der  ge- 
wQnschten  Combination  auf  elektrischem 
Wege,  während  er  die  Stillung  der 
Ein-  und  Au$fahrtssignale  auf  «Halt« 
und  deren  Verriegelung  nach  Passirung 
des  Zuges  ohne  weiteren  Auftrag  durch- 
zuführen hat. 

Eine  weitere  Vervollkommnung  des 
Systems  bildet  der  Fahrstrassenverschluss, 
hei  welchem  dem  C-entralweiehenstcller 
nur  ennüglicht  ist,  eine  genau  bestimmte 
Fahrstra.^ise,  und  zwar  nur  diese  für  die 
freie  Fahrt  zu  stellen,  beziehungsweise 
eit»  Haltsignal  in  eines  für  freie  Fahrt  zu 
verwandeln,  wenn  der  Verkehrsbeamtc 
von  eint-m  cveiitiiell  sehr  fernen  I^unktc 
aus  ihm  aul  elekinselicia  Wege  die 
betreffende  Fahrstrasse  freigibt,  und 
ihm  die  Erlaubnis  zu  deren  Stellung 
ertheilt 

Da  die  Drahtzüge  zwischen  .Stellappa- 
rat und  Wechsel  eine  gewisse  Lünge 
nicht  Überschreiten  dürfen,  ohne  ihre 
Verlässlichkeit  zu  gefährden,  ist  man  in 
ausgedehnteren  Stationen  bemOssigt,  zwei 
und  mehr  in  gegenseitige  Couibination 
gebrachte  Centralstellwerke  in  sogenann- 
ten Blockbuden  anzuordnen. 

Die  Elektrotechnik  aber,  diese  jUngste, 
mit  Riesenschritten  sich  vervollkommnende 
Wissen^^liaft  <j^]\\<j,  noch  weiter,  machte 
von  der  Entfernung  der  Weichen  und 
.Signale  unabhängig  und  ermöglichte,  das 
gesanmite  Weichen-  und  .Signalsystem 
eines  noch  so  g^rossen  Bahnhofes  von 
einem  Centraipunkte  aus  stellen  und  diri- 
giren  zu  lassen.  .Solcherart  entlastete  sie 
gleichzeitig  den  Centralhebelstelicr  von 


'  seiner  auf  die  Dauer  iuunerliin  körperlich 
ennüdeuJci)    luiictiun,    indem    sie  die 
Hebel    zum  Stellen  von  Weichen  und 
.Signalen  durch  elnfaelie  Taster  und  Knag- 
gen ersetzte,  deren  Druck,  beziehungs- 
weise Verschiebung  hinreicht,  um  mittels 
des    elektrischen  Strnmcs   ein    noch  sn 
1  fer.nes  VVechselpaar  oder  ein  Annsignal 
I  sicher,  geräusch-  und  mtthelos  in  die 
gewünschte  Stellung   zu  brin^^en,  wäh- 
,  rend  in  jüngster  Zeit  versucht  wird,  für 
I  den  gleichen  Zweck  Druckluft  neben 
der    I£1ektricitftt    in   Verwendung  zu 
I  nehmen. 

I      Die  Uebersicht  der  Weichen  bei  bei> 

den  letztp,e!iannten  .Systemen  wird  unnö- 
thig,    weil    der    Centraiapparat  selbst 
anzeigt,  ob  die  Weiche  von  Fahrzeugen 
:  besetzt  i>t,  (ider  sonst  ein  Hindernis  die 
j  sichere  Fahrt  gefährdet. 

Nachdem  die  Haltestellimg  der  Arm- 
I  Signale  zur  Deckung  vorübergefahrener 
I  ^P^^  gegen  nachfahrende  dem  Central- 
i  steller  Überantwortet  bleiben  muss,  und 
dadurch  die  im  Kayon  Hegenden  W^eichen 
frei  beweglich  werden,  geschah  es,  dass 
Ueberetfer  solche  in  der  Fahrstrasse  hin- 
ter   dem   Semaphor    liegende  Wechsel 
während   der   Zugsfahrt    umstellte  und 
schwere  Unfälle  hervorrief.    So  wurden 
denn  sogenannte  Srhienencontacte,  auch 
Fnhischienen  oder  nrnek-eliieiien  in  An- 
wendung gebiaelit,  wtielic  da.s  massge- 
bende Armsignal  auf  elektrischem  Wege 
in   seiner  Stellung   festhalten,   und  erst 
j  nacli  Ikiahrung  des  Contactes  oder  der 
I  Fülilsclnene,  das  ist  nach  I'assirung  aller 
gefährdenden  Weichen,  die  Haltesteilung 
I  des  Armsignales  und  damit  Freigabe  der 
I  Wechsel  ermöglichen. 
^        Auch  in  kleineren  Stationen  wird  nun 
das  System  der  Stellung  aller  oder  doch 
I  der   den   Zugsverkehr  beeinflussenden 
;  \\'eeh>el   von   einem   Centraipunkte  aus 
I  angewendet  und  mit  Armsignalen  cum- 
I  binirt,  um  sich  nicht  nur  von  mensch- 
lich em    Trrthum    <»der  Leichtsinn  unab- 
I  hängiger  zu  machen,  sondern  auch  an 
I  Zahl  der  Weichenwächtcr   sparen  zu 
können. 

I  Selbst  bei  schwachem  Zugsverkehre 
j  schien  es  in  Ausbildung  des  fraglichen 

.Systemes  geratheil,  Celeiseabzweigiingen 
I  auf  offener  Strecke,  sei  es  für  Industrie- 
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gcleise  oder  für  Zwei(;bahncn  niciU  nur  i 
durch  die  unverlSssliche  Sperrung  der  { 

Abzwcifjewcchscl     mit     Sclil<>sscm  zu 
sichern,  sondern  dem  LocomotivfUhrer  die  | 
Sicherheit  der  unj^ehinderten  Fahrt  da-  | 

durch  zu  bieten,  dass  man  Annsi;;iialc 
in  Verbindung  mit  den  Wechsein  bringt,  \ 
und  eine  die  freie  Fährt  fOr  die  Haupt-  ' 

richtunti  oder  Ahz\veiy;unü  anzeigende 
JSteUunji  des  Armsignals  nur  bei  zuge* 
hi»ri<ier,  mechanisch  oder  elektrisch  ver- 
rie<2^elter  Stellung  der  Weiche  ermöglicht. 
Hiezu  kommen  sinnreiche  Combinationen 
von  Wechsehi  und  Geleisespcrrbäumen, 
die  den  Schlüssel  zum  Oeffnen  des  Sperr- 
brnimes  nur  bei  bestin-imtff  Stellung  des 
Wechsels  freigeben,  etc.  Lt^. 

Um  einen  von  der  Zuetf^-  oder  Indu- 
striebahn herankommenden  Zug  verlä-sslicli 
von   der   für    ihn   nicht  freigegebenen 
Hauptbahn  abhalten  zu  können,  werden 
meist     1  Ableiikgeleise      angebracht,  in 
welche  der  Nachrangzug  in  l'olgc  der  i 
combinirten    Wechselstellung    einlaufen  | 
nni'^^.   falh  er  nicht   vorher   /um  Still- 
stande komnJt,  wie  ähnliche  Ablenkgeleise 
auch  sonst  in  Stationen  dort  Anwendung 
finden,  v  >  durch  L'eberfahren  eii.t^v  H.ilte- 
punktes  sonst  leicht  eine  Zugsstreifung  | 
Statthaben  könnte.  i 

Wie  für  St  itionen  und  Abzweigstellen, 
war  bei  grosser  Verkehrsdichte  auch  für  > 
das  sichere  Fahren  auf  offener  Strecke  | 
Vf)rzusorgen. 

Mit  der  Bestimmung,  dass  gleich 
schnell  fahrende  ZOge  sich  im  Allge- 
meinen frühestens  in  zehn  Minuten 
folgen  dürfen,  war  das  Maximum  der  i 
Züge  binnen  einer  Stunde  selbst  auf  | 
zweigeleisiger  Bahn  auf  circa  sechs  fest- 
gestellt J 

Nachdem  das  Siclarheilsgefüh!  aber  | 
ein  schwankendes  werden  musste,  wenn 
man   mehrere  solche  Züge  zu  gleicher 
Zeit    zwischen    zwei  Nuchbarstationen 
in  Bewegung  Wusste,  w  alirend  der  Ver- 
kehr in  gar  maticlien  Strecken  noch  weit 
gri'sserc  Zngs/ahlen  driiigenJ  erheischte, 
hall  man  sich  mit  Hcsetzuni;  der  betref-  I 
fenden  Strecken  durch  tlie<^ende  W'.iclilcr, 
Welche  sich  gegenseitig  im  Auge  lH'l)iel-  i 
tcn,  und  den  zw  ischenliegenden  Halintheil  ' 
sperrten,  bis  iler  /.u\z  durch  den  Nachbar-  I 
Wächter  gedeckt  war.  , 


Nun  war  nur  mehr  ein  Schritt  bis  zu 
der  in  England  seit  Jahrzehnten  mit  Er- 
folg angewendeten  —  bei  uns  aber  erst 
im  Jahre  IÖ77*)  eingeführten  —  Lnter- 
theilung  der  Linie  durch  fixe,  gegenseitig 
in  Abhängigkeit  gebrachte  Signale,  fllr 
das  sogenannte  Kaumdi»tanzfahren. 

Die  Strecke  zwischen  je  zwei  Sta- 
tionen wird  in  Abschnitte  [Blocks]  ge- 
thcilt,  die  durch  Armsignale  begrenzt 
sind.  Diese  können  durch  die  Block- 
wärter einzeln  erst  dann  auf  »Freie  Fahrt« 
gestellt  werden,  wenn  das  in  der  Fahrt- 
richtung nächstfolgende  Armsignal  zur 
Deckung  eines  vorübergefahrenen  Zuges 
auf  >!F:dt  ^'.-'..llt  u;;li  elektrisch  ver- 
riegelt vsDiJc,  uaiucnJ  das  letzte  vor 
einer  St.iiion  belindliche,  die  Station 
deckende  Am;  ignal  von  eben  dieser 
freigegeben  wnd.  Zur  Sicherung  gegen 
zu  frühe  Haltstellung  hinter  einem 
Ziii:t'  dienen  auch  hier  wieder  Schienen- 
contacte  oder  »i.solirte  Schienen  so 
dass  die  Haltstellung  erst  ermöglicht 
ist,  wenn  der  Zug  verlässlich  in  der 
neuen  Blockstrecke  sich  beiindet. 

Weitere  Bestrebungen  sind  darauf 
gerichtet,  auch  den  Blockwärter  zu 
eliniinirea,  und  die  gcsammte  Function  der 
Streckenblock  -  Einrichtung  automatisch 
zu  bethätigen :  doch  vermochte  sich  dies 
anderwärts  schon  hie  und  da  angewen- 
dete System  in  Oesterreich  nur  theilweisc 
(leltung  zu  verseil. irten,  weil  ihm  noch 
verschiedene  Mängel  anhaften.  Das 
Gleiche  gilt  von  zahlreichen  anderen 
antdinatisch  wirkenden  Kinrichtungen  zur 
Anzeige  verschiedenster  Gefahrc|uellen 
im  Zugsverkehre. 

Tr<itz  alledem  war  ni..n  aber  nun  von 
den  fünf  und  zehn  MimuU  h  fiir  die  Folge 
der  ZOge  unabhän- i-,  und  ^iln  die  Zeit, 
dii  /  u  nurchfalnung  der  relativ  längsten 
betreffenden  Blockstrecke  erforderlich  ist, 
zugleich  das  Mass  für  das  gänzlich  gefahr- 
lose Intervall  der  Zü^e  derart,  dass  die 
Zahl  der  binnen  einer  Stunde  ablass- 
baren Ziigc  bei  beispielsweise  zwei  .Mi- 
nuten längster  Blockfahrt  anstandslos 
bis  auf        anwachsen  kann. 

Allerdings  genagt  dies  nicht,  um 
in  solchem  Falle  auch  wirklich  diese 
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30  ZQge  Stuiulc  für  Stunde  abfcrtifjcn 
XU  kdnnen,  denn  eine  grossere  Zugs* 
zahl  erheischt  neben  den  entsprechen* 
den  Fahrbetrichsinitteln  auch  sehr  sor;^- 
fäJtig  durchdachte  und  benutzte,  meist 
sehr  umfangreiche  Stationsanlao^en,  um 
das  ZusammenstL-llcii,  Umstellen,  Um- 
kehren, Aufstellen  der  so  zahlreichen 
Züge  zeit;^crecht  bewerkstelligen  zu 
können. 

Deir-'i.  !)  w  ujklen  in  Oesterreich  selbst 
bei  bescliraii ktcn  derlei  Atila;^en  bereits 
grosse  l.eistuiifjen  vollbracht,  und  wickelte 
die  ab  Wien  zweijfeleisijre  und  mit 
Strecketiblockirun^  versehene  Westbahn 
[Kaiserin  Elisabeth-Bahn]  am  28.  Juni 
1891   binnen   18  Stunden    schon  den 


oder  durchfahrende  Zil^e  im  Rollen 
!  waren,  mit  welch  letzteren  -—  inclusive 
I  des  Civilverkehres  —  40.096  Personen, 
Sl6  Pferde,  130  Fuhrwerke  befördert 
wurden.  Hieven  entlielen  auf  die  dichtest 
befahrene  Strecke  64  Züge  22.igi  Perso- 
nen, .^S3  Pi'erdc,  65  Fuhrwerke  binnen 
24  Stunden.  Dieser  starke  Verkehr  währte 
nahezu  48  Stunden. 

Auch  bei  den  Kisenbahnen  bewährt 
sich  der  Kreislauf  der  Din<xe. 

Nach  der  stürmischen  Bauperiode  der 
letzten  Jahrzehnte  erscheinen  die  Haupt- 
balmen  im  Beieictie  der  1  i>terreichisch-un- 
;^arisc!ien  MMnarciiie  zum  grössten  Theile 
vnlletuiet.  Viele  fruchtbare  Gej^cnden,  an 
I  Wald-  und  Bergproducten  reiche  Bezirke, 


A 


anstandslosen  Verkehr  v<m  293  Zügen 
mit    101.500   Passagieren    ab.  [Vgl. 

Abb.  23.J 

Präcises  Ineinandergreifen  der  Dispo- 
sitionen, voizü^lich  geschultes,  pflicht- 
treues Personale  ermöglicht  aber  in 
Ausnahmsfüllen  und  bei  nicht  zu  lange 
anhaltender  .Anspannunj^  der  diesfalls 
bis  aufs  Aeusserste  in  Anspruch  genom- 
menen Kräfte  auch  auf  etngeleisiger, 
ungedeckter  Strecke  sehrj^rosse  Leistun- 
gen. So  dürfte  die  eingcleisige  Kaiser 
Franz  Josef-Bahn  eine  der  grössten  bis 
nun  in  Oesterreich-Ungarn  erzielten  Lei- 
stungen aufzuweisen  haben,  indem  an- 
lässlich der  Militär-Manöver  im  Jahre  1891 
auf  der.  meist  in  i  :  lüo  liet::enden, 
120  kin  langen  Bahnstrecke  Absdorf- 
Gniflnd  binnen  34  Stunden  118  theils 
leere,  theils  dort  zur  Besetzung  gebrachte 


Industrieorte  u.  dgl.  verblieben  aber  seit- 
wUrls  der  die  kürzesten  Verbindungen 
suchenden  Hauptlinien  des  Bahnverkehrs, 
und  der  jüngsten  Zeit,  wie  nächsten  Zu- 
kunft blieb-  es  voHH-halten,  diesen  ver- 
nachlässigten Landerilieiien  die  Segnun- 
gen des  wichtigsten  Verkehrsmittel  un- 
seres Jahrhunderts  zuzuwenden. 

Local-  und  Nebenbahnen  entstehen 
nun,  erfordern  aber  eine  entsprechende 
.\usgestaltung,  um  trotz  des  zu  er- 
wartenden, schwachen  \'erkehrs,  wenn 
nicht  gewinnreich,  so  doch  verlustlos 
betrieben  werden  zu  können. 

Aller  beschwerende  Ballast  wird  nun 
aber  Bord  geworfen  und  man  kehrt  für 
diese  jünirsten  .Schöp fluiden  unserer  Zeit 
wieder  zu  den  einfachen  i-'ormen  der 
Kindheit  des  Eisenbahnbetriebes  zurück, 
Telegraphie,  Stgnaüsirung   und  Bewa- 
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chung,  Ziif:fskrcuziingen  und  grössere 
Fahrgescliwindigkeitcn  vermeidend,  meist 
mit  nur  einer  Zugsgarnitur  aus  leiehter 
gehauten  Wagen  den  \'erkelir  bedienend, 
und  damit  die  Hauptersciuvernisse  des 
Betriebes  fast  gcinzlich  liintanhaltend. 


Nur  die  letzten  Einffthrungen  im 
lüsenhahnwesen,  die  Tdeplionie  und  die 
Centralstellung  der  Weichen,  linden  dabei 
zur  rascheren,  sichereren  und  ökom»- 
mischeren  Abwicklung  des  Fracliten-  und 
Zugsdienstes  ausgebreitete  Anwendung. 


Signal-  und  Telegraphenwesen. 

Von 


Ludwig  KohlfOrst, 

OlMtwiiigralrar     D.  der  Boaehtthndvr  BltenlMha. 
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AS  für  die  menscliliclie  Clcsell- 
schaft  die  Sprache  ist,  bedeuten 


Gefahren  zu  entkleiden.  Vieles  musste 
erdacht,  erprobt,  verworfen  und  häuli«^ 


den  Eisenbalmen  die  Signale  i  wieder  aufgenommen   werden   und  ein 


und  Telegraphen,  und  wie  der  cul- 
turelle  Aufschwung  .eines  Volkes  mit  der 
Vervollkommnung  seiner  Sprache  Hand 
in  Hand  geht,  eben  so  ist  die  Kntwick- 
lung  der  Eisenbahnen  mit  jener  ihres 
Signal-  und  Telegraphenwesens  innig 
verknüpft.  Indem  das  Letztere  den  Aus- 
tausch von  Fragen  und 
Antworten  ermöglicht, 
das  Gehen  und  Em- 
pfangen von  .Auftrü- 
gen, Warnungen  oder 
Befehlen  vermittelt  und 
auf  jede  Entfernung 
hin  Benachrichtigun- 
gen Uber  massgebende 
N'orkommnisse  gestat- 
tet, bietet  es,  etwa  ähn- 
lich dem  sensitiven 
Nervensysteme,  das  in 
jedem  vollkommenen 

Organismus  neben 
dem  nuitorischen  vor- 
handen ist,  gewisser- 
massen  das  Remedium, 
dem  die  Aufgabe  zu- 
fällt, die  im  Eisenbahn- 
betriebe thütigen  mo- 
torischen Gewalten  zu 
lenken,  die  Regelung 
ihrer  Leistungen  zu 
erleichtern  und  sie  des 
grössten  Theiles  ihrer 


Ahh.  II. 


Opti»che  Sii;nalk»lriini;  Heim  EUcubahii- 
luuiicl  bei  l'rc»!>bur^  |l'<sw  ) 
[Nach  einem  Oiicinalc  im  Koitzc  dcii  lngclii«itr« 
lg.  l>cut»ch  in  I'rc»>burg.J 


beträchtlicher  Aufwand  von  Scharfsiim, 
Nachdenken,  .Arbeit  und  Kleiss  sowie 
reichliche  materielle  Opfer  waren  erforder- 
lich, um  den  heutigen  .Stand  zu  erreichen. 
Bei  diesem  Ringen  wurde  in  älteren 
Tagen  allerdings  vielfach  über  die  eigent- 
lich anzustrebenden  Ziele  hinausgegan- 
gen, namentlich  was 
die  Zahl  der  Signalbe- 
gritVe  und  die  Mannig- 
taltigkeit  der  Signal- 
zeichcn  anbelangt.  *) 
Dieser  Uebelstand  ist 
in  England,  wo  zufolge 
der  raschen  .Ausgestal- 
tung von  Eisenbahn- 


♦iVul.Bd  llI,Gcrstel, 
».Mcclianik  dcsZugsvcr- 
kchrs«  Seite  42.  Der  in- 
nige Zusanimenh;mg  der 
zwischen  der  Entwick- 
lung des  Signal  We- 
sens und  jener  der 
.M  L-  c  h  n  11  i  k  des  Z  u  |^  s- 

vcrkehrs  bestellt, 
■nachte  es  nidhwendig, 
Jass  in  dem  genannten 
Capilel  vielfach  auch  die 
.Anwendung  der  Signal- 
mittc!  Bezug  genommen 
wurde,  weshalb  zur  \'er- 
nieidung  von  Wieder- 
huhnigen  auf  die  be- 
tretTenden  Stellen  spä- 
terhin nur  kurz  ver- 
wiesen werden  soll. 
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netzen  ha\d  ilie  Linien  vcr'^cVjii.nlcTHr  Paliri- 
unternchnmngeu  an  Centraipunkten  an- 
einander stiessen,  und  wo  vielfach  kleine  | 
Bahnen   von    tJ,i  >"->i-r<;  n  Xachbarbahnen 
aufgesogen  wurden,  schon  trUh  empfunden  i 
und  bereits  1841  in  einer  Venammlung  • 
von  Kisenbahntechnikern  in  Hirmingham 
mit  Erfolg  bekämpft  worden.  Auf  dem  ^ 
europäischen  Festlande  waren  es  aber  I 

weit   später  erst  —   namcnthch  die 
Kriege,  die  den  Mangel  an  Kinlieitlich-  ^ 
keit   in    den   Signaldarstellun^en  der 
Eisenbahnen   unliebsam  zu  Ta{rc  treten 
Hessen,    und    wodurch    die    einzelnen  i 
Staaten  schon  im  Interesse  der  Wehr-  1 
kräfti<rkeit     zur     jreset/lichen  Abhilfe, 
d.  h.  zur  Schaftun^f  einheitlicher  Signal- 
ordnungen gedräns>;t   wurden,  nachdem  : 
vorher  der  staatliche   Einfluss  auf  die  ' 
EntwickliiiiL;    des  Sii^nrilwesens,  wenig- 
stens in  d<.n  «.]  stell  Jahien  des  Bestandes 
von  Eisenbahnen  ein  ganz  minimaler  ge- 
wesen und  dann  n<>Lh  lange  Zeit  liindurch 
in  der  Regel  mu  laiiweise  geübt  worden 
war. 

In  (^esterreich-L'ngarn  rinden  sich  die 
ersten  auf  die  Signalisirung  bei  Eisenbah- 
nen bezughabendcn  gesetzlichen  Hestiin- 
nuingen  bereits  in  der  mit  kaiserlicher  Ver- 
ordnung vom  16.  November  1851  erlasse- 
nen    »Eisenbahnbetriebs^Ordnung  , 
für  alle  Kronl  ander«,  jener  Samm- 
lung vorzilglicher  bahnpulizeilicher  \'ür-  . 
Schriften,  welche  Ihr  viele  andere  Staaten  | 
als  Mu'^tcr  diente.    Die  darin  s"cli  auf  die 
Signalisirung  beziehenden  Paragraplie  45 
bis  53  schreiben  vor:  Das  Signal  »Lang- 
sam lahren«  lür  mangclhatte  Strecken,  > 
die  >Kopf-  und  Sch  1  usslatcrnen*  j 
bei  den  Zügen,  das  »Dampfpfeifen-  | 
Signal«,  «  W  e  i  c  h  e  n  s  i  g  n  a  1  c  < ,  »Co  m- 
munications-Signale«  zwischen  Zugs- 
bcglciter  und  Locomotivfftlwer;  femer  fttr 
die  Bahnw.ichter   die    Sign. de  Frei«, 
»Langsam«  und  »Hai  t«,  lUr  den  Loco- 
motivfahrer  die  .Signale  »Bremsen  an- 
ziehen    und  iMretnsen  Icts  lassen*  | 
und  schliesslich   durchlaufende  Linien- 
signale für  die  Signalbegriile,  dass  der  Zug 
nicht  abgeht,  dass  der  Zug  von  der  S  t  a  t !  o  n 
abgegangen  sei,  und  dass  eine  Hilfs- 
ni  a  s  c  h  i  n  e    k<tnimen    soll.    .Alle    diese  ■ 
Signale  müssen  selbst  d,!iin,    wenn   ein  * 
elektrischer  Telegraph  vorhanden  ist,  oder  r 


falls  dcrsi  gestört  ist,  ohne  denselben 
gegeben  werden  könneu. 

Da  diese  klug  bemessenen  Bestim- 
mncLTL-n  lediglich  die  erfurdi,  rliclieii  Si-aial- 
begritfe  und  Signalgattuugen  nonnirten, 
ohne  weitere  Feststellungen  Ober  .Signal- 
zeichen und  .Signalmittel  --  mit  Ausnahme 
der  zu  jener  Zeit  bereits  allgemein  ver- 
breiteten Dampfpfeife  [vgl.  Bd.  III,  S.  10] 
—  so  ist  durch  die  Anforderungen  der  Be- 
triebsordnung der  Weiterentwicklung  des 
Signalwesens  keinerlei  Hemmnis  er- 
wachsen. .Ms  jedoch  im  Verlaufe  der 
Jahre  das  Anwachsen  des  Verkehrs  und 
namentlich  die  Zunahme  der  Zugs- 
geschwindigkeiten naturgemäss  mit  einer 
äquivalenten  Vermehrung  der  .Signale  und 
der  Signalvorrichtungcn  verbunden  war, 
wurde  der  Möglichkeit  einer  weiteren 
Zerspüttrnmg  im  Simi  ilwe.sen  durch  ein- 
gehendere gi.^elzliche  K'egelungen  .Schran- 
ken gesetzt,  welche  in  der  ».Signal- 
ordnung«  [1S77]  ihren  dauernden  Ab- 
schluss  fanden. 

In  eben  dieser  .Signalordnung,  welche 
dem  anschlies-enJLii  .Abschnitte  als  Leit- 
faden dient,  sind  an  erster  Stelle  die 
Nachfolger  der  optischen  Telegraphen 
[vgl.  Abb.  24,  25  und  26],  nämlich  die 
»elektrischen,  durchgehenden 
Linien  Signale«  angefahrt,  obwohl  sie 
keineswegs  durch  ihre  .Anciennität  auf 
diesen  i'latz  Anspruch  besitzen.  Wie  ilir 
bereits  an  anderer  Stelle  [vgl.  Bd.  III,  S.  40] 
dargelegter  Entwickl!n'.L:,-i;.n:L;  ersehen 
lässt,  sind  sie  aus  der  Lnzuverliissigkeit 
der  optischen  Signalisirung  hervorgegan- 
gen, derzufolge  es  dringend  wUnschens- 
werth  erschien,  durch  ein  zweites,  von 
Nacht,  Nebel  und  anderen,  die  Femsicht 
störenden  L'mständen  unabhängiges  Hilfs- 
mittel die  Signalwächter  auf  den  erfolgten 
Auslauf  eines  optischen  Signals  [vgl.  auch 
Bd.  1,  .Abb.  277]  aufmerksam  machen  zu 
können.  In  diesem  Sinne  wurden  denn 
auch  zuerst  auf  der  Semmering-  und  auf 
der  Karst-. Strecke  der  Siidbahn  [1S54, 
beziehungsweise  1S55]  elektrische  Läute- 
werke neben  den  optischen  Liniensignalen 
eingeführt.  Dank  diesem  Umstände  konnten 
».lie  ülicrtragenden  Signalpc)sten  auf  den 
genannten  Strecken  wesentlich  weiter 
auseinander  gerQckt  utui  sonach  Wächter 
erspart  werden,  deren  Zahl  bis  dahin 


Signal«  und  Tdegraphenweseo. 


6l 


Überall  lediglich  dir  <  |  tisclitn  Siirnalisi- 
nin«;  wefien  weit  ül>cr  das  Bcdürtnis  der 
Bahnbewaclmn;;  hinausging.  Eine  solche 
Wächtcrerspaniis  hatte  u.  A.  auch  In- 
genieur Schnirch  im  Anfje,  als  er 
anlüssiich  der  Errichtung  des  österrcichi« 
sehen  elegischen  Staats>Telegraphen  vor- 
schlug; [Zeitschrift  d.  «'istcrr,  Ingenieur-  und 
Archit.- Vereins,  i«4y,  S.  145J,  die  Tele- 
graphenstangen als  StfltqHinkte  fbr  Draht- 
zQge  zu  benOtzen,  mit  deren  Hilfe  die 

AbK  aS-   Hiir<»ii;n.il  ücr  K.il«er  FeidbWBds- 
Nordbahn 


.J  IMm  cr.ten  WSchl.r.  ^wStSf*"*"" 
^ElM  BUfMDMcktaM  toU  Immbhwii  Wien.« 


0  Belm  «MM  Wlekur.    ^  ISiZ^''^' 
iBIac  HIMUMMcMm  Mll  kommca  gegca  Wtea.c 

optischen  Signale  auf  weite  Entfernungen 
hin  ertheflt  werden  krinnten.  I>ie  gleich- 
seitige Verwendung,  beziehungsweise  das 
Zusammenwirken  optischer  und  elektri- 
scher Liniensignale  ist  1ms  zum  Jalire 
18O1  |vgl.  Bd.  111,  8.41]  allgemein  und 
auf  emigen  Bahnlinien  noch  viel  länger 
aufrecht  geblieben,  bis  die  ersleren.  von 
den  letzteren  vollends  verdrängt,  schliess- 
lich 1K77  ganz  ausser  Kraft  gesetzt 
worden  sind. 

Schon  bei  der  ersten  Einfahrung 
von  elektrischen  Läutewerks- Einrichtungen 
war   man   in  Oesterreich-Ungarn  be- 


dacht gewesen,  dieselben  nicht  blos 
der  urspriintrlichen  CJepfloo^enheit  nach 
zum  Vormelden  der  ZUge  oder  zum 
Absagen  ausgefallener  oder  stark  ver- 

AM.  aS.  OptbclM  Ttlagraphea  bto  1893. 


♦ 


I       i)  Der  ZuB  (Klüt  gegen  den  Endpunkt  der  Linie. 


t)  Der  Zag  Uhrt  gegen  den  Anfangepuk«  der  Linie. 


tl)  >M«ichtne  Boll  kommen«  tat  der  RIcMong 
Kndpankte  der  Linie. 


nach  dem 


(;  »Maitcbiuc  «oll  kuiuiucDc  In  Jcr  Kichtung  n»cb  dem 
Anfangspunkte  de*  Linie. 

späteter  Zü^e  imd  zur  llerlK-iniAint;  \on 
Hilfsuiaschinen  auszunutzen,  sondern  sie 
auch  fttr  anderweitige  wichtige,  ausserge- 
wöhiiliche  Vi  irkonimnissi.-  zu  verwerthen; 
da  die  österreichischen  Bahnen,  welche  sich 
zuerst  mit  elektrischen  Läutewerken  ver- 
sahen, neuerbaute  Gebirgsbahnen  waren, 
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und  ihrer  sehr  rauhen  örtlichen  Ver- 
hallnisse halber  die  Mr>ylichkeit  plötzlicher 
Felsstürze,  Ueherschwcmmungen,  Schnee- 
verwehungen u.  dgl.  keineswegs  ausser- 
achtlassen  durften,  so  lag  es  nahe,  die 
Signale  ».Alle  Züge  aufhalten«  und  -Die 
.Strecke  ist  verweht«  einzufügen  und  be- 
sondere Glockensignale  schliesslich  auch 
für  die  Vormeldung  der  hlos  auf  die 
.Strecke  und  von  derselben  in  die  nächste 
.Station  verkehrenden  Hilfs-,  Material- oder 
Arbeitszüge  und  ebenso  für  die  Vor- 
meldung der  auf  der  Doppelbalin  aus- 
nahmsweise auf  dem 
unrichtigen  Ge- 
leise fahrenden  Züge 
aufzustellen.  Da  so- 
wohl das  Geben 
wie  das  Empfangen 
der  oben  erwähnten 
wichtigen  Hcfehle 
und  Nachrichten, w  ie 
z.  B.  ..Mlc  Züge 
aufhalten«  oder 
»Entlaufene  Wa- 
gen«, bei  den  sämmt- 
lichen  .Signalposten 
möglich  sein  sollte, 
konnten  diese  .Mit- 
theilungen keine  an- 
dere Form  erhalten, 
als  die  von  durch- 
laufenden Glo- 
ckensignalen. Hie- 
durch  entwickelte 
sich  der  l'nlerscliied 

zwischen  der  l.äutewerksausnützung  in 
Oesterreich-l'ngurn  und  jener  in  Deutsch- 
land, wo  hei  den  Streckenwächtern  kein  e 
Glockensignale  abj^egeben  werden,  und 
im  Ganzen  nur  vier  .Mittheilungen,  nämlich 
zwei  «Zugsabmeldesignale«,  das  «Kuhe- 
signal«  und  das  »Gefahrsi<;nal »  in  .An- 
wendung stehen,  die  lediglich  aus  der  ein-, 
zwei-,  drei-,  beziehungsweise  viermaligen 
Reihenfolge  derselben  .Anzahl  vonGhicken- 
schlägen  gebildet  sind.  .Alle  sonstigen  Nach- 
richten erfolgen  mit  Hilfe  von  .Strecken- 
Telegraphen  oder  Fernsprech-Einrichtun- 
gen.  Der  l'mstand,  dass  in  Oesterreich- 
Ungarn  eben  jeder  Wächterposten  zur  Ab- 
gabe von  Glockensignalen  geeignet  sein 
muss,  r  äugte  auch  hinsichtlich  der  Läute- 
werkseinrichtungen zum  »Betrieb  mit- 


telsBatterien«,  und  in  der  That  gibt  es 
hier  nur  eine  einzige  Bahn,  nämlich  die 
Graz-Köf  lacher  Eisenbahn,  welche  a  priori 
[•**73|  —  Ol''»-'''  Antrag  und  nach  .Angabe 
des  SUdbahn-Inspectors  .Moriz  Kohn*> 
[.Abb.  27 J  mit  .Siemens'schen  .Maynet- 
Inductoren  eingerichtet  worden  ist.  .Seit 
iS<)4  werden  ähnliche  .Arbeitsstrom-Ein- 
richtungen allerdings  auch  normalmässig 
auf  den  neu  einzurichtenden  .Strecken  der 
k.  k.  Staatsbahnen  in  Verwendung  gebracht 
Bei  den  ursprünglichen  Einführungen  be- 
nützte man  jedoch  durchwegs   nur  die 

gewöhnliche  Kuhe- 
stromschaltung, wel- 
che auch  derzeit  noch 
am  häutigsten  an- 
gewendet wird,  und 
zwar  in  der  Kegel 
derart,  dass  die  in 
den  .Stationen  aufge- 
stellten, mit  einem 
Pol  an  Erde  gelegten 
Batterien  gemein- 
schaftlich für  alle 
dort  einmündenden 
Glockenstromkreise 
zu  dienen  haben ;  mit- 
unter werden  wohl 
auch  getrennte  Bat- 
terien angewendet. 
An  Versuchen,  die 


Abb  27.  Morl<  Kuhn 


•)  Ober-lnspector 
der  Südbahn  a.  ')..  ge- 
boren zu  Kostel 
in  .M .ihren,  wurde  nach 
Absol\Trun>;  der  technischen  .Studien  in  Wien 
zur  .Artillerie  assentirt ;  später  Lehrer  für  .Mathe 
matik  und  tJeometrie  an  .Militärschulen,  trat 
er  als  \'oIuntär  in  die  Telegraphen  -  Bau- 
anstait  Schuhart  &  Leopulder  in  M'ien,  machte 
iH^y  den  italienischen  Feldzup  als  Otticier 
mit,  und  vcrliess  iN(»o  den  .Militärdienst,  um 
IhOI  als  technischer  Telegraphen-Beamter  bei 
der  Südbahn  einzutreten,  in  deren  Verband 
er  als  Leiter  des  Bureaus  für  Tclenraphen- 
dienst  verblieb,  bis  er  sich  nach  Verlauf  einer 
.VViähri;;en,  ui  jeder  Beziehuni;;  ausgezeich- 
neten und  herviirrafienden  Dienstieistunji 
we^en  Kränklichkeit  in  den  Ruhestand  zu- 
rückzog: 

*•)  Die  .Möi;]ichkeit  der  praktischen  .Aus- 
nützun«;  einer  und  derselben  Batterie  in 
mehreren  .Stromkreisen  hat  schon  Pro- 
;  fessor  Tetf  ina  in  l'ran  entdeckt  und  wissen- 
schaUlich  erklärt.  ISitzuniisbericht  der  .Aka- 
demie der  Wissenschaften,  Wien  lS=ls,  Bd.  X, 
Seite  3  1 
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Ruhestromschaltung,  welche  im  Allge- 
meinen eine  häufige  Xachregulirung  der 
Elektn)magnete  an  den  Läutewerken  er- 
fordert, zu  verbessern,  hat  es  nicht  ge- 
fehlt. Heinrich  M  a  c  h  a  1  s  k  i  [Beamter 
der  Lemberj;-CIzerno\vitzer  Eisenbahn)  gab 
beispielsweise  eine  Anordnung  an,  bei 
welcher  der  normale  Ruhestrom  in  der 
Glockenlinie  nur  so  stark  gewälilt  zu 
werden  braucht,  als  es  unbedingt  erforder- 
lich ist,  um  die  Läutewerksanker  nicht 
abreissen  zu  lassen  ;  bei  der  Signalgebung 
aber  sollte  nach  der  ersten,  zu  diesem 
Zwecke  erfolgenden  Stromunterbrechung 
durch  automatische  Zuschaltung  einer  Ver- 
stärkungsbattcrie  eine 
wesentlicheWrmehrung 
des  Normalstromes  statt- 
finden. Während  also 
der  schwache  Dauer- 
strom  die  sonst  mit 
der  Kuhestromschaltung 
verbundenen  Remanenz- 
Erscheinungen   in  den 

Läutewerks  -  Elektro- 
magneten aufs  Aeusser- 
ste  verminderte,  sicherte 
die  während  der  Signal- 
gebung  eintretende 
Stromverstärkung  die 
prompte  Wiederanzie- 
hung der  Läutewerksan- 
ker. Zur  Durchführung 
dieses  Programms  sind 
von  Machaiski  drei 
verschiedene  Wege  angegeben  worden 
[Zeitschrift  des  österreichischen  Ingeiiieur- 
und  Architekten-Vereins,  1S72,  S.  356]. 
Verwandt  damit  ist  eine  von  Ingenieur 
B.  Castelli  auf  der  Elektrischen  Ausstel- 
lung in  Wien  1HS3  zur  Anschauung  ge- 
brachte Kuhestromschaltung  für  Cilocken- 
linien,  bei  welcher  die  Bekämpfung  der 
Remanenz- Erscheinungen  durcli  Entsen- 
dung von  C>  e  g  e  n  s  t  r  ö  m  e  n  gescliieht, 
indem  der  zum  Signalgeben  dienende 
Taster  vor  jeder  Unterbrechung  als 
Commutator  wirkt  und  die  Stations- 
batterie einen  Moment  lang  mit  ver- 
kehrten Polen  in  die  Linie  schaltet.  [Zeit- 
.schrift  für  Elektrotechnik,  Band  III, 
Seite  336  und  676.]  Die  völlige  Emanci- 
pation  von  Ruhestrom-  durch  .Anwen- 
dung von  Gegenstrom-Schaltungen 


hat  zuerst  FerdinanJ  Teirich*)  vorge- 
schlagen und  auf  mehreren  Strecken  der 
Oesterreichisch  -  Ungarischen  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft durchgeführt  [Zeitschrift 
des  österreichischen  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereins, 1860,  S.  189];  ebenso  war 
dieGlockenlinie  Oderberg-Teschen  der  K  a- 
schau-Oderberger  Eisenbahn  1869 
versuchsweise  mit  einer  Gegenstrom-Schal- 
tung versehen  worden,  wobei  die  Signal - 
gebung  in  den  Stationen  durch  Umkehrung 
der  eigenen  Batterie  geschah,  .so  dass  sich 
die  beiden  Gegenbatterien  des  Glocken- 
slromkrei.ses  gleichsinnig  addirten  und 
der  hiedurch  entstandene  .Arbeitsstrom  die 
Auslösung  der  Läute- 
werke bewirkte.  Bei 
den  Wächterposten  ge- 
schah die  Signalliervor- 
rufungeinfach  durch  An- 
schliessungen  der  Erd- 
leitung an  die  Glocken- 
linie. Zur  ausgedehnten 
praktischen  .Anwendung 
brachte  dasGegenstrom- 
system  Franz  G  a  t- 
t  i  n  g  e  r  —  dessen  erste 
diesfällige  Versuche 


Abb.  aS.    Fcrdlnanil  Teirlcb. 


•)  Geboren  1S2!  zu 
Hhedi  in  Bidimen,  w;ir 
Te  i  r  i  c  h  nach  Absol  virung 
der  technischen  Studien  an 
der  Prajicr  Sternwarte 
beschäftiget  und  trat  IXSO 
unter  Steinlieil  bei  der 
Staatstelcp-aplien-.Anslalt  ein.  Zur  Zeit  der 
österreichischen  Occunation  der  Moldau  mid 
Wallachei  betraute  inn  der  iisterreichisLhe 
HiiiiÜL'IsiTiinister  mit  der  Errichtuni;  der  im 
Fürstentlnmie  MoKlau  herzustellenden  Telc- 
granhen  und  mit  der  Orfranisation  des  be- 
trellenden  Dienstes,  welche  schwierige  .Mission 
er  in  befriedigender  Weise  durchführte.  |N55 
nach  Wien  zurückgekehrt,  übertrug  ihm  die 
Staatscisenbahn-Gesellschalt  den  Posten  eines 
Telegraphenchefs,  in  welcher  Kinenschalt  er 
nacli  Neuorganisinmg  des  Dienstes  rastlos 
schöpferisch  thätig  blieb  bis  1872,  in  welchem 
Jahre  er  sein  Amt  niederlegte,  um  als  \  er- 
waltungsrath  in  das  Executiv-domitc  der 
Allgemeinen  'Telegraphcnbau  -  Gesellschatt 
einzutreten.  iSy^  errichtete  er  eine  Tele- 
graphcn-Uauanstalt  in  Wien  und  in  Bukarest 
unter  eigenem  Namen,  und  widmete  rieh, 
späterhin  mit  dem  rühmlichst  bekannten 
Telegraphen- Mechaniker  Joh.  Leopolder 
associirt,  der  geschäftlichen  Thiitigkeit,  bis  er 
sich  des  vorgerückten   Alters  wegen, 

ins  Privatleben  zurückzog. 
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schon  in  die  jähre  l  S66  und  i86g  fallen 
—  aul  den  alleren  Linien  der  k,  k.  österr. 
Staatsbahnen,  wo  bereits  seit  der  zweiten 
ILilfte  der  Achtziger-Ialue  dci  }j,rösstc 
Tlieil  der  Glockensigiiul-Leituuyen  nach 
dieser  Schaltungsform  eingerichtet  ist; 
doch  geschieht  hier  die  Sigualgebung  in 
den  Stationen  derart, 
dass  die  daselbst  aufge- 
stellte /iiikknhlciibatteric 
luilerbroelieii  und  die 
Glockenlinie  an  Erde  ge- 
legt w  ird,  so  da-;s  ledig- 
lich die  111  der  Xachbar- 
«tation  befindliche  Ge- 
IXeiibiiUeric  det;  zur  Aus- 
lösung der  Lautewerke 
erforderlichen  Strom  lie- 
fert. 

Kiiieu  alleren  Versuch 
mit  Batterie-Arbeitsströ- 
nien  hat  M.  K  oh  ti  auf  der 
SUdbahn&trecke  Stuhl- 
weissenbui^g-Uj-Szttny 
vort;enfirr:meii,  zu  wel- 
eliein    lieiiute   auch  bei 

denWächterposten  Batte» 

rien,  und  zwar  •■'olche  .nns 
Chromsaure-Lleiiieiilcii 
aufgestellt  waren,  deren 
für  "ewnlmüch  ausgeho- 
bene  Elektroden  nur  itn 
Gebrauchsfalle  in  die  Er- 
reguni^'sliilssigkeit  einge- 
senkt wurden.  [Zetzsche, 
Handbuch  der  Telegra- 
phie,  Bd.  IV,  S.  396,  440  ] 
Um  die  Voriheile 
des  Ruhe«  und  des  Ar- 
beitsstromes zu  vereini- 
gen, schlug  Franz 
Kf  i  i  k  —  damals  Tele- 
graphen -  Ingenieur  der 
Eisenbahn  Pilsen-Friesen 
IKismotau]  —  vor,  mit 
dem  Lautwerke  eines  in 
der  Station  autgestellten 
Glockenapparates  1:11  1 1 
.Nlagnetinchietoranker  derart  zu  verbinden, 
dass  dei  Inductoranker  jedesmal  in  eiiL- 
spreclieiid  rasche  Drehung  versetzt  wird, 
sobakl  eine  Auslösung  des  Laufwerkes 
erftilgt.  Der  Klektrumagnel  des  letzteren 
erhält  den  bei  Ruhestrombetrieb  üblichen 
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Abb.  39.  Läutewerk  Mit  dem  WicbtCTbaua« 
[StMUelMBtahn-GettlbKibaft,  1875]. 

Siemens  \schen  j 


Spuli  nwtderstand  von  60  bis  SoOhm,  wäh- 
rend l^ui  allen  Streckenlautewerken  sowie 
bei  den  Nachbarstations  -  Läutewerken 
stärlcerer  Draht  mit  nur  circa  lO  Ohm  für 
die  Spulen  verAvendet  und  überdies  die 
Abreissfeder  stärker  gespannt  wird.  Eine 
in  die  Linie  geschaltete  galvanische  Bat- 
terie hat  ausschliesslich 
den  Zweck,  den  Anker 
des  zuerst  antjcfOhrten 
Stationsläutewerkes  an- 
gezogen zu  erhalten ,  ist 
aber  zu  schwach,  die 
übrigen  Licktroinagnet- 
anker  anzuziehen.  Die 
Sigualgebung  geschieht 
durch  Unterbrechung  des 
Ruhestromes,  jedoch  nur 
mittelbar,  indem  das  Iiie- 
durch  ausgelöste  Induc- 
tor-Laufwerk  den  In- 
ductor  einschaltet  und 
thätig  macht;  die  auf 
diese  Weise  in  die  Linie 
gelangenden  liiductions- 
strrinie  sind  e^  erst,  wel- 
elie  die  .\nker  der  sämmt- 
lichen  tlbri^*eii  Läute- 
werke anziehen  und  letz- 
tere dadurch  ausUiscn.*) 
In  der  Kegel  sind  an 
den  österreichisch-unga- 
rischen Eisenbahnen  die 
Glockenschla^ werke  auf 
der  Strecke  im  Wäehter- 
hause,  und  zwar  im  Haii.s- 
tlur  oder  auch  im  Wolm- 
zimmer  uiiler^cbracht, 
wahrend  die  (»locken  auf 
dem  First  des  Hauses 
l^Jalz  linden.  [Vgl.  Abb, 
39  u.  33.]  Eigene  höl- 
zerne oder  eiserne  Glo- 
ckenbuden haben  erst 
Anfangs  der  Siebziger- 
Jahre  auf  eiiizehien  ('le- 
birgsstretkeii,  z.  H.  jenen 

•)  Unabhiinpji  vnn  Kiiiik  hatte  auch  H. 
H  a  1 1 e  m  e  r,  damals  Telegraphen-Inspct  ti  r  Je  r 
Gurlitzer  Bahn,  etwas  frUliorals  iencr,  iiu  Juni 
einen  ganz  ilhnliehen  Vor^elil.iL':  iicinaclit 

Il-iektrotechnisehc  Zeitschrift  i»So,  .S.  143] 
•".itie  verw.mdtc   (.iluekensipnalsehaltung  ist 
ibül  auch  durch  äiemcn9&.Halske  auf  der 
Gotthard-Bahn  eingerichtet  worden. 
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iler  Buschtßhradcr  Eisenbahn,  Anwen- 
dung gefunden,  spüterhin  aber  auch 
auf  vielen  Strecken  der  k.  k.  Staats- 
bahnen, die  jetzt  bei  Neuanlagen  für  die 
Unterbringung  der  Streckenläutewerke 
grundsätzlich  eigene  eiserne  (ilocken- 
buden  aufstellen.  Im  Allgemeinen  werden 
nur  einfache  Glocken  angewendet ; 
blos  d<jrt,  wo  mehrere  Signalposten  an 
einer  Stelle  zusammenkommen,  oder  wo 
durch  anderweitiges  Glockengeläute  Irrun- 
gen entstehen  könnten ,  sind  im  Sinne 
der  »GrundzOge  f.  d.  S.c  Doppelglocken 
oder  auch  dreifache  Glocken  vorhanden. 

Fnr  die  bereits  er- 
wähnte erste  österrei- 
chische Glockensignal- 
Anlage  der  Semmering- 
bahn  waren  die  erfor- 
derlichen Apparate  in 
der  k.  k.  Telegraphen- 
Werkstälte  der  Staats- 
telegraphen-.Xnstalt  an- 
gefertigt worden.  Die 
betreffenden  Läutewer- 
ke hatten  die  ür.  .-\ug\ist 
K  r  a  m  e  r  'sehe  Anord- 
nung [vgl.  Schellen, 
>  Der  elektr.-magnt.  Te-  A 
legraph«,  4.  .Auflage,  ' 
S.  650],  welche  sich 
schon  seit  1S47  auf  der 
Strecke  .Magdeburg- 
Buckau  bewährte  und 
damals  in  verbesserter  Form  und  in  grosser 
Zahl  auf  den  deutschen  Bahnen  bereits 
in  Verwendung  stand.  .Auch  die  nach 
der  Semmeringstrecke  in  Gesterreich  zu- 
nächst eingerichtete  Cilockenlinie  Wien- 
Fr  a  n  k  e  n  m  a  r  k  t  [Kaiserin  F.lisabcth- 
Bahn,  185S]  wurde  noch  mit  Kramer'- 
schen  Läutewerken  ausgestattet,  die 
aus  der  Werkstätte  der  Wiener  Firma 
Schuhart  iSc  Leopolder  [vormals  Eck- 
lingl  stammten.  Auf  den  weiteren  .Stre- 
cken der  Westbahn  kam  dann  eine  ver- 
besserte Läutewerks  -  Construction  von 
Josef  .Schünbach")  [.Abb.  30]  zur  .An- 


Abb.  30.  Jofcf 


Wendung,  für  welche  dem  Genannten  am 
2S.  Dccember  l5S5«>  ein  k.  k.  Pri\nlegium 
verliehen  worden  war.  Bei  diesen  .Appa- 
raten hatte  .Schönbach  die  Ein-  und  .Aus- 
lüse-.Mechanismen  zu  einem  gemeinsamen 
Hcbelsysteme  zusammengezogen  und  den 
ursprünglich  nmd  geformten  Fangstift  des 
.Arretirungsarmes  durch  ein  prismatisches 
Stahlstflck  von  dreieckigem  Ouerschnitte 
ersetzt,  wie  es  heute  noch  bei  den  oster- 
reichisch-ungarischen  Eisenbahn- Läute- 
werken ausnahmslos  verwendet  wird ; 
auch  gab  er  den  Glockenstiihlen  eine 
praktische  Steuerung,  indem  er  die  ur- 
sprünglich vorhandenen 
spiralförmigen  I  lam- 
merfedem,  die  leicht 
rosteten  und  viel  Rei- 
bung erzeugten,  besei- 
tigte und  den  Hammer 
lediglich  durch  sein  Ge- 
wicht wirken  liess.  Ein 
anderes  verbessertes 
Läutewerk  construirte 
im  nächsten  Jahre  [  1 860] 
Joh.  Leopolder  [vgl. 
Zeitschrift  des  i)ster- 
reichischen  Ingenieur- 
und  .Architekten  -Ver- 
eins, 1861,  S.  232],  und 
etwa  1868  traten  auch 
Otto  Schäffler  in 
schünbÄwh.  Wien,   August  Wey- 

rich  in  Budapest  und 
Wien  und  B.  Egger  in  Wien  mit 
neuen  Glockenapparaten  hervor.  [Vgl. 
Zctzsche,  Handbuch  der  Telcgraphie, 
Bd.  IV,  .S.  3S3.]  Alle  diese  in  Oester- 
reich entstandenen  und  verwendeten 
Läutewerke  waren   mit  uhrwerkartigem 


•)  Ober-Ingenieur  a.  D.  der  Kaiserin  Eli- 
sabeth-Bahn, geboren  zu  Peterswalde  im 
Kiesengebirge,  machte  iSjO  als  .Mecliaiiikcr 
den  (lurs  für  Staatstelegraphistcn  und  wurde 
noch  im  selben  Jahre  als  solclier  angestellt. 
Nach  vierjähriger  Verwendung  in  den  Statio- 

Cctcbichte  der  Eiunhahncn.  III 


nen  Lobositz  und  Prag  wurde  er  als  Telc- 
graphist  an  das  t^entral-Telegraphenamt  in 
Wien  hcrulen,  wo  ihm  5,7  auch  die  prak- 
tischen l.'ebungcn  .ini  .Staatslelegraplicn-(  lurse 
Ubertragen  waren.  \'om  Herbste  is^Sbis  iVk> 
best »rgteSchi'Vnbach.  von  der  Staatsv  erwaltung 
gegen  Kücklassung  seiner  (.iebülircn  bcur- 
faubt,  die  Einrichtung  der  Telegraphen  bei 
der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn,  in  deren  Dienste 
er  lS(>0  als  Telegraphen-Ingenieur  übertrat; 
iSyi  wurde  er  zum  Oher-liigenieur  ernannt, 
und  lS7<>  mit  Rücksicht  auf  .Alter  und  Kränk- 
lichkeit in  vicn  Ruhestand  versetzt.  \\m 
1X73  an  war  Schönbach  eiiiiue  Jahre  hindurch 
auch  Lehrer  am  Eisenbahnturs  der  Wiener 
Handelsakademie. 
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Laufwerk  eingerichtet,  bis  Hude  der 
Sechziger  -Jahre  die  Telcgraphenbau- 
Wcrkstätte  M.  Kaufmann  in  I'ra^  ein 
von  Holub  [vgl.  Abb.  31]  cntwurlenes 
Wächterläiitewerk  anfertificte,  bei  dem  das 
Bodviii.ul  Jirect  in  das  \VindtUlt;eltrieb 
eingritl  uiid  fast  ausschliesslich  nur  Easen- 
material  verwendet  war,  weshalb  es  be- 
s  nidLis  billi«;  zu  stehen  kam.  \'on  da 
an  wurde  mehrfach  versucht,  Apparate  mit 
sogenannten  Hchappement»  Auslös  un  ge  n 
herzustellen,  und  <;elu'»ren  hithcr  u  A. 
von  A.  Wey  rieh  in  Budapest  1871  con- 
strutrte  und  ausgeführte,  sowie  die  von 
A.  Weil '-eil  i>>j-2  erdachten,  hei  M. 
K  a  u  f  m  a  u  n  iu  Prag  ausgeführten  Läute* 
werke,  welche  jedoch  gleich  ähnlichen 
von  S  i  c  k  (_  I  t  iS:  L  o  s  s  i  e  r  Ijertrestellten 
Werken  nur  vorübergehend  Anwendung 
fanden.  Im  Verlaufe  der  letzten  2$  Jahre 
ist  übrigens  nur  weni«;  an  den  alten  er- 
probten 'iypen  geändert  worden,  und  es 
lässt  sich  aus  jüngerer  Zeit  nur  noch  ein 
neues  Läutewerk  anführen,  nämlich  jenes 
von  Czeijer  &.  Nissl  in  Wien  [vgl. 
Zei^  .hrift  fär  Elektrotechnik,  i8gi,  S. 
178],  das  etwa  1890  entstanden  sein 
dürfte.  Die  weiteste  Verbreitung  hat  in 
Oesterreich- 1 Ingartl  das  Leopolder'schc 
[vgl.  Abb.  .^2|  tllockeiischlagu  ei  k  ge- 
funden, das  seit  1^77  auch  bei  dt^r  Paris» 
Lj'on-Mittelmeerbahn,*)  —  wo  Moriz 
Kohn  von  der  österreichischen  Südbahn 
als  Experte  die  ersten  Strecken  einrichtete 
—  dann  bei  den  rumänischen,  serbischen 
und  allen  oberitalienischen  Bahnen  in 
Anwendung  steht 

Als  Perron-LSuteweike  sind  in  Oester- 
reich-Ungarn dieselben  Apparate  in  Be- 
nützung wie  auf  den  Wächterposten,  nur 
dass  die  Glockenstühle  auf  Consolen  an- 
gebracht werden  und  die  (Hocken  mit- 
unter etwas  kleinere  Abmessungen  haben 
als  jene  der  Streckenlftutewerke.  Die  in 
den  Telegr.tj-)heti/,inimern  aufgestellten 
»Bureauläutewerke«  sind  imWesentlicheii 
eben  nur  verkleinerte,  zarter  gebaute 
Läutewerke  mit  Federbetricl).  Die  ältesten 
Apparate  dieser  Art  gingen  aus  der 
Leopolder'schen  Werkstättc  herx'or  und 

•)  Im  jähre  ISSI  st.iiidcn  Hei  der  l'aris- 
L^On-MiltLlmecrh.ilin  auf  II7S  jXi«  Strecken 
dieser  bahn  13S4  Leo]H>ldcr'^c!ic  (.ilucken- 
signaUApparatc  in  JWtrieb. 


Kohlfürst. 


j  stammen    aus    der  ersten   Hälfte  der 
I  Fünfziger-Jahre;  sie  erfuhren  «ehn  Jahre 
später  eine  nennenswerthe  Vereinfachung 
j  und  Verbesserung.    Etwa  1868  wurden 
I  bei  M.  Kaufmann    in  Prag  auch 
Zimmerläutewerke     mit  Echappement- 
t  Auslösung  nach  H  o  1  u  b's  Entwürfen  her- 
I  gestellt.  Zur  Hervorrufung  der  Glocken- 
zeichen wurden  in  den  Stationen  —  wie 
,  dies  auch  jetzt  noch  vorwiegend  der  Fall 
1  ist  —  einfache,  aus  Messingspangen  her- 
gestellte Ürucktaster  verwendet,  welche 
j  in  ein  Fussbrett  eingelassen  sind,  das 
I  gleichzeitig  eine  liegende  Boassole  tragt, 
die   aber  nicht  nur   zur  gewöhnlichen 
I  laufenden  Liniencuutrole,  sondern  auch 
I  zur  Durchführung  der  vorgeschriebenen 
täglichen   Strommessimgen   dient,  wes- 
halb   die    am  Fussbrett  angebrachten 
;  Klemmenanschlüsse    gleich    auch  als 
Stöpselumschalter  angeordnet  sind.  Diese 
I  »Tasterbouasole«   [vgl.  Abb.  33J 
behauptete    ihre    Alleinherrschaft  bis 
Ende  der  Sechziger-Jahre,   wo  man  an- 
I  fing,  automatische  Taster  anzuwenden, 
I  um  das  Abgeben  der  Signale  weniger 
zeitraubend   und   sicherer   zu  gestalten. 
Zuerst    wurden   solche  spielwerkartige 
•Signalgeber«  1866  von  J.  Leopolder 
in  Wien   angefertigt   und   über  Veran- 
lassung .Auton  SchefczikV)  [Abb.  34] 

•)  (lehoren  1SJ5  in  Thevn  bei  I.eipnik 
,  jMahren],  besuchte  das  Lvccum  zu  OltnQtz 
und  die  Technik  in  Wien,  trat  1S45  als 
I  Ingenieur- Assistent  in  das  technische  Revi- 
sionsamt  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 
wurde  1847  nadi  Lundenburg  zum  Tele* 
ciaphendienst  zugetheilt  und  iHs;^  hinsichtlich 
der  Strecken  Wien-UrUnn,  -Pi '  ssburii  und 
-Stockerau  :iiU  Jcr  lk-\vaclmii^i  dieses  Dienst- 
zwcigLS  betraut.  \'om  I.  Juli  l%5  Ubcrnahni 
er  als  \'or^tand  das  \\'aj;cn-Abrcchnunirs- 
und  F.vidcnzburtau  i;;.J  d.is  Bureau  für  1  lIo- 
i;Taphi.'ii-.\i)geleij;enheiteii,  vnii  welchen  Agen- 
.1  •!  i-r  die  ersteren  bis  iSiy},  die  letzteren  bis 
iSSS  iortlührte.  iSji»  bis  zum  Qber-Inspector 
av.uicirt,  trat  Schctczik  lMo>  in  Pension  und 
starb  am  it>.  December  desselben  Jahres.  Er 
hatte  an  der  frühesten  Entwicklung  der 
I  elektrischen  Telegraphen  in  Oesterreick 
I  hervorragend  schöpferischen  Antheil  ge- 
1  nommen  und  war  M>m  s.  z.  Handelstninister 
R.  V,  Baumf;.irtner  wiederholt  aufgefordert 
worden,  in  den  .Staatsdici  -^i  üherzutreten 
.Stlicttzik  wurde  seitens  der  Kaiser  Ferdi- 
ii.n)ds-N<  irdbahn  zu  Stiidienzwecken  I-S*i4 
nach  Deutschland,  Holland,  Luxemburg  und 
Elsass,  sowie  1878  nach  Paris  und  London 
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bei  der  KaiscrFcrJinands-N'ordbahn  ^ruiul- 
s.1tziich  cinffc'führt,  wo  man  ühri<jcns 
gleich  bei  der  l8()7  und  186H  beijonnenen 
und  1870  vollendeten  Neiieinrichtun«;  von 
('Ilockensi^nal-Anla^en  auch  den  Halin- 
wüchtern  Autoniattaster  gab,  um  Si<rnal- 
verstümmelungen   vorzubeugen,  welche 


'^raphen- Bauanstalt«],  lieferte  besondere 
Wüchtersijjnalt^cber  -  Constructionen  von 
Ad.  l'ozdina  (1870],  dann  von  A. 
Wensch  (1872)  und  1873  speciell  tWr 
die  Buschtt'hrader  Eisenbahn  ganz  kleine, 
von  einer  HIcchhaube  emgeschlossene, 
an  den  Wächterhauswänden  angebrachte 


Abb.  31.    Hulub'i  GIcKkcnschliigwcrk.  l'^os. 

umso  leichter  vorkommen  können,  wemi 
die  .Signale  aus  freier  Hand,  etwa  gar  unter 
aufregenden  rmständen  von  rngeübten 
gegeben  werden  müssen.  .Signalautomatcn 
für  Stationen,  mit  welchen  natür- 
lich nur  die  von  den  .Stationen  zu 
ertheilenden  Signale  al-^gegelien 
werden  können,  wurden  ausser 
von  Leopolder  auch  von  B. 
Kgger  in  Wien,  von  Neu- 
hold in  Budapest,  von  M.  Kauf- 
mann in  Prag  und  .\nderen  ge- 
baut; diese  Firmen  stellten  auch 
Wächtersignalgeber  her,  welche 
der  Unterbringung  im  .Schlag- 
werkkasten angep.isst  waren 
und  nur  die  bei  Streckenposten 
zur  Abgabe  kommenden  .Signale 
enthielten.  K  a  u  f  m  a  n  n  in 
I'rag  [später  'Allgemeine  Tele- 


entsendet.  Für  seine  Leistungen  in  den 
Kriegsjahren  schon  1859  und  durch 
Allerhöchste  Belobungen  und  dienstliche 
Remunerationen  ausgezeichnet,  erhielt  er 
lS/(  das  goldene  \'erdienstkreuz  mit  der 
Krone.  Er  war  einer  der  Ersten  in  Oester- 
reich, der  sieh  mit  Photographie  beschäftigte, 
und  hat  hierüber  sowie  insbesondere  Uber 
das  Telegraphenwesen  und  auch  Uber  .\stro. 
ni>mie  zahlreiche  wissenschaftliche  Abhand- 
lungen veröffentlicht'. 


Abb.  )j.    I.cupoldcr'k  Glockcnnchliigweik.  l%o. 

.Automaten,  welche  lediglich  das  Signal 
»Entlaufene  VV'agen»  enthielten,  .\nfangs 
der  Achtziger-Jahre  wurde  in  verschiedenen 
.Stationen  der  k.  k.  österr.  .Staatsbahnen 
ein  von  A.  Prasch  construir- 
ter,  bei  (^zeija  »md  Nissl  in 
Wien  ausgeführter  Automat- 
taster eingeführt,  mit  welchem 
zwei  .Signale  gegeben  werden 
können,  nämlich  das  Fahrsignal 
luid  das  .Signal  ".\lle  Züge 
auflialteu'.  jVgl.  Internat.  .Aus- 
stellungs-Zeitung, Wien  1 88  ^. 
.Seite  2.S1  und  3f)8.)  Ein  später 
gleichfalls  von  .A.  Prasch  etwa 
1885  construirter  ».Signalgeber« 
ist  für  Bahnwächterposten  be- 
stimmt; beide  letztgedachten 
.Anordnungen  haben  den  Vor- 
zug, dass  keinerlei  Einstellungen 
vorauszugehen  haben.  wenn 
ein  .Signal  gegeben  werden  soll,  sondern 
dass  für  jedes  Signal  eine  eigene  .Schnur 
vorhanden  ist,  die  einfach  angezogen  zu 
Werden  braucht.  Bei  den  für  die  Kaiser 
l'erdinands-N'ordbabn  lS<>7  bis  1H69 
gelieferten  ( ilockensignal-Einrichtungen 
wurden  auf  .Schefczik's  .\ntrag  den 
Streckenl.iutewerken  eigene  Kegistrir- 
werke    beigefügt,    die    auf    einem  im 


Abb.  )}  Ta>tcrh<iUii>i>lc 
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Apparatkasten  hiutcr  einer  Glastafel  er-  i 
scheinenden  Papierstreifen  das  zeitweilig  | 
suletzt  eingelaufene  (jlockensijjjnal  sicht- 
1>ar    machten;    eine  Einrichtung,  die 
einerseits  dem  Wächter  zu^te  kömmt, 
falls  er  citj  Signal  nicht  sofort  klar  avif- 
gcfas-st  oder  Uberhört  hätte,  und  andern- 
falls für  die  Abwickelung  der  Glocken- 
signalisirung  innerhalb  der  betreffenden 
Strecke  eine  gewisse  Controle  cnnüglicht. 
Einige  Bahnen,  z.  B.  die  Oesterr.-Ungar.  | 
Staatseisenbahn-Gesell>cliat"t,  stellen  daher 
nur  in  Strecken,  die  controUrt  werden 
sollen,  je  einen  dieser  Registrir-Apparate 
auf,    welche    bei  J.    I-copolder  seit 
l86S    und  in  einer    verbesserten  An- 
ordnung seit  1877  ausgefllhrt  werden,  j 
i  vie  auf  den  Wiichtcrposten  vorhandenen 
Gluckcnsignal- Apparate  üind  stets  durch 
einen  Schutzkasten  abgeschlossen,  dessen 
Ii;;n.rLS  nur  den  betreffenden  Aufsichts- 
organen zugängig  ist;  auiiserdem  stehen  1 
die  Tastervomchtungen  unter  Plomben-  | 
oder  Sienelverschluss,  der  lediglich  tm 
Bedarfsfälle  geöffnet  werden  darf.    Seit  . 
1883  hat  die  BuschtShrader  Eisenbahn  f 
an  ihren  Wäehterapparaten  die  Po/dina- 
schen  Signalgeber  durch  eine  Zulügung  | 
derart  eingerichtet,  dass  kein  besonderer  f 
Verschluss   derselben  mehr  erforderlich 
ist,   weil    bei    jeder  Gebrauchsnahme 
dieses  Apparates   sich   das   gegebene  | 
Signa!    d.mernd    dtircli    ein  Sdieibchen 
kennzeichnet,  das  sich  dubei  von  weiss  1 
in  roth  verwandelt  imd  dessen  Rück«  | 
Stellung  nur  M^itLn>  dis  Aufsichtsoiganes 
vorgenommen  werden  kann.  | 

Bis  zum  Jahre  1858  waren  von  der 
Sddbahn,  der  Elisabeth  -  Bahn  und  der  1 
Sudnorddeutschen  Verbindungsbahn  zu- 
sammen 30a  Glockenapparate  in  Dienst  | 
^\s(cllt  worden,   die  sich  bis  iST,^  .luf 
yyO  erhöhten;  im  nächsten  Quinqucnnium  , 
richteten  sich  auch  die  Aussig- I  cplitzer,  I 
die    Bohmiselic    Xurd-   und  W'estbahn, 
dann  die  Cializische  Carl  Ludwig- Bahn 
und    Lemberg  •  Czemowitzer  Eisenbahn  1 
elektrische  Läutewerke  tit;   ui;d  wiesen 
zusammen  bereits  3520  Signalposten  aus, 
die  sich  bei  den  österreichischen  Eisen-  ' 
bahnen  1S77  auf  12.568  und  1887  auf 
14.335  vermehrten. 

Eine  hervorzuhebende  Besonderheit 
utitcr  den  (österreichischen  Glockensignal« 


Eiivichtungen  ist  jene,  mit  welciier  nach 
Franz  Gattinger^s    Anleitungen  im 

Sommer  iS^  t  der  A  rlbergtunnel  aus- 
gerüstet wurde.  Innerhalb  des  Tunnels 
sind  im  Ganzen  1 2  Signalposten  in  Seiten- 
bauten, den  sogenannten  Kettun<r>t!i>cliLn, 
aufgestellt.  Die  betreffenden  Läutewerke 
haben  die  Anordnung  der  verbesserten 
Leopolder'schen  Xnrmalcon-^tructii ni  und 
wurden  mit  KUcksicht  auf  die  üblen  hm- 
wirkungen  der  Veriwvnnungsgase  imd  der 
im  Tunnel  reichlich  vorliandeiicti  I'cnchtig- 
kcit  bis  auf  die  Elektromugnctschenkel  und 
Anker  nebst  den  stShtemen  Einlösungs- 
thLÜc-n  "Paletten  und  Prisma]  ledi^^lieh  aus 
Messing  und  Rothguss  ausgeführt,  am 
Gestelle  durch  starke  Ebonitplatten  noch 
besonders  is'dirt  und  in  zwei  Schutzkästen, 
einem  inneren  aus  Zinkblech  und  einem 
äusseren  aus  Holz  wohl  verwahrt.  Trotz- 
dem !.ru  ii.  vi  n  sieli  di^  si.'  \'r  ii  sielitstnass- 
regeln  in  Kürze,  ju  bei  einzelnen  Appa- 
raten schon  nach  wenigen  Wochen  als 
unzul:!nn:'ich,  da  sich  die  I 'ein  rspinnun- 
gen,  obwohl  sie  sorgsamst  lackirt 
waren,  voll  Wasser  sogen  und  die  Pa- 
kttLii  und  Prismen  diucli  Riot  alle  Cd.'ltte 
verloren.  Dem  ersteren  üebelstande 
wurde  durch  Spulen  abgeholfen,  die 
mit  I'araf'fiti  um^n>,-,cn  sind,  und  dein 
zweiten,  indem  man  die  feinen  .\us- 
lösungstheite  aus  einer  Aluminiumlegtrung 
anfertigen  Hess.  Frühere  Versuche,  die 
Stahlpaletten  und  das  Prisma  durch 
starke  Vergoldung  zu  schützen,  hatten 
sich  nämlich  ebenM »wenig  bewährt  als 
der  Versuch,  sie  aus  Hartglas  herzustellen. 

fn  den  §§  64  bis  6q  der  oflftciellen 
einheitlichen  Signalvorschrift  vom  Jahre 
1872  waren  als  obligatorische  Ergänzung 
der  elektrischen  durchlaufenden  Linien- 
signale noch  die  sogenannten  Quitti- 
rungssignalc  vorgeschrieben  worden. 
An  jedem  Wächterposten  sollte  ein  Mast 
aufgestellt  sein,  mit  je  einem  FKl;;ct  für 
jede  Zugsrichtung.  Die  beiden  FlQgel 
hatten  normal  lothrecht  nach  abwärts  zu 
hängen ;  sobald  jedoch  milte!^  des  elek- 
trischen Glockcnapparates  ein  Pahrsignal 
einlangte,  oblag  es  dem  Wächter,  wenn 
seine  Strecke  in  Ordnung  war  und  nachdem 
die  Schranken  geschlossen  wurden,  den  be- 
treffenden Arm  45*'  schräg  nach  aufwärts« 
d.  L  auf  «Bahn  frei«  zu  bringen.  Nach- 


Digitized  by  Google 


«9 


i 


dem  der  Zu{^  den  Posten  passirt  hatte, 
musste  der  Arm  \vay;recht,  d.  i.  auf 
»Halt*  gestellt  werden;  dieses  »Halt« 
war  durch  Minuten  stehen  zu  lassen  und 
während  der  nächstfolyjenden  5  Minuten 
durch  das  Signal  'Langsam«  [der  Arm 
45**  schräg  nach  abwärts]  zu  ersetzen.  Die 
(Juittirungssignale  sollten  also  zur  Aus- 
führung der  »Z  u  g  s  d  e  c  k  u  n  g  a  u  f  Z  e  i  t- 
intervalie«  und  zugleich  als  Avcr- 
tirungssignal  für  die  Locomotivführcr 
dienen.  Im  Principe  war  an  dieser  An- 
ordnung nichts  Neues,  da  dieselbe  Signali- 
sirung  bei  den  österreichisch  -  ungari- 
schen Eisenbahnen  schon  bis  dahin  geübt 
wurde,  wenn  auch  nur 
mittels  Ilandsignalen. 
Eben  deshalb  und  in  An- 
betracht der  grossen 
Anschaflfungs-  und  Un- 
terhaltungskosten der 

Mastsignale  erhoben 
sämmtliche  Bahnen  ge- 
gen die  Einführung  der 
Ouittirungssignale  am 
23.  Deccmber  1S73  und 
neuerlich  am  4.  Januar 
1875  bittliche  Vorstel- 
lungen, denen  schliess- 
lich auch  mit  Verordnung 
des  österreichischen  Han- 
delsministeriums im  Ein- 
verstandnisse mit  dem 
königlich  ungarischen  Communications- 
.Winister  vom  1 5,  April  Folge  gegeben 
wurde.  Nach  den  Grundzügen  der  Vor- 
schriften für  den  Verkehrsdienst 
erscheint  die  Durchführung  der  in  Frage 
stehenden  Signalisirung  mittels  der  Hand- 
signale statthaft ;  sie  geschieht  auch  überall 
lediglich  in  dieser  Weise,  ausgenommen 
auf  den  wenigen  .Strecken,  wo  für  die 
Zugsdeckung  bereits  von  früherher  (Juit- 
tirungssignale  bestanden  oder  wo  Block- 
signal-Einrichtungen vorhanden  sind. 

Hier  anschliessend  haben  auch  noch 
jene  Signalsysteme  Erwähnung  zu  linden, 
die  ihre  Entstehung  der  Erwägung  ver- 
danken, dass  die  blos  hörbaren,  rasch 
vorübergehenden  Glockensignale  schwe- 
rer aufzufassen  und  zu  behalten  seien  als 
sichtbare,  ja  hei  zu  grosser  Entferimng 
des  Wächters,  bei  ungünstigen  Winden 
u.  s.  w.  wohl  ganz  überhört  werden  kön- 
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Abb.  34.   Aotoa  Schefvsik 


nen,    weshalb   sie   durch   ein  beigeord- 
netes   optisches   .Signal  vervollständigt 
werden  sollten.    Die  vorerwähnten  Ke- 
gistiir- Vorrichtungen  halfen  dem  Uebel- 
stande  nur  einseitig  ab,  da  die  auf  dem 
Papierstreifen  dargestellten  Signale  wohl 
dem  Wächter,  nicht  aber  dem  Fahrperso- 
nale wahmehmbar  sind.  Schon  einige  Jahre 
vor  deren  Einführung  äusserte  sich  das  Be- 
streben, durch  grössere,  den  Zügen  direct 
geltende    Signal-Vorrichtungen,  nament- 
lich für  eingeleisige  Bahnen,  eine  möglichst 
umfassende  .Abhilfe  zu  schaffen.  In  dieser 
Absicht  ward  vonJosef  Schön bac Ii  in  den 
Jahren  1864/65  das  Urbild  seiner  späterhin 
viel  veränderten  und  weit 
verbreiteten  elektrischen 
Wendescheibe  geschaf- 
fen.   Dieselbe  sollte  auf 
eingcleisigen  Strecken  an 
jeder  Ausfahrt  der  Sta- 
tionen aufgestellt  und  so 
in  die  Glockenlinie  ein- 
geschaltet werden,  dass 
sie    sich    auf  »Halt« 
stellte,  sobald  von  der 
Nachbarstation  das  Glo- 
ckensignal für  einen  vor- 
rückenden Zug  erfolgte. 
Die    Rückstellung  der 
Ausfahrtsignalscheihe 
auf   »Frei«   hatte  mit 
der  Hand  erst  dann  zu 
geschehen,  wenn  der  signalisirte  Zug  ein- 
getroffen   war.     Das    allererste  dieser 
Signale   besass   als   .Signalkörper  noch 
keine  Scheibe,   sondern  eine  Kugel,  da- 
mit  der  Winddruck   geringer  ausfallen 
sollte ;  sie  drehte  sich  um  90*  und  zeigte 
der   Station   als    Haltsignal    das  l^ild 
einer    roth-weissen    Kreuzscheibe  |be- 
ziehungsweise   Ballons]  und  bei  Nacht 
mit    Hilfe    einer  in   der  Kugel  ange- 
brachten Laterne  r  o  t  h  e  s    Licht.  We- 
sentlich weitergehend  war  ein  von  Franz 
G  attinger  und  Sigmund  Mahr  aus- 
gearbeitetes  Signalsystem ,  das  im  We- 
sentlichen    dahin    zielte,     die  Läute- 
werke  bei   den  Wächtern   durch  zwei- 
armige Flügelsignale  zu  ersetzen,  welche 
durch   elektrische   Ausl<"»sung  das  Fahr- 
signal für  die  eine  oder  die  andere  Zugs- 
richtung ertheilen  und  nach  Vorbeifahrt 
des    signalisirten    Zuges    vom  Wächter 
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mit  der  Hand  <  it.^i.-7<»^en  werden  si  litLi.. 
Jedes  optisch-cicktrisclie  Fahrsijrnal  \\.n 
vom  Gelaute  eine»  Weckers  beorleitet, 
der  :ii:ch  7.::  andcrcni  Nachrichtendienst 
benutzt  werden  konnte.  Das  elek- 
triscbe  Stellen  der  Armsignale  blieb  in 
der  Keyel  den  Stationen  vorbehalten, 
durfte  im  Nullilalk  aber  auch  von  den 
Wächtern  geschehen,  woxu  sie  eigene  , 
Taster  erhielten.  Mit  diesem  Siirnal- 
systcm  haben  lHb6  auf  der  Kaiserin 
Elisabeth  '  Bahn  Versuche  stattge- 
fnnden. 

Die  in  der  Si^alordnung  an  zweiter  : 

Stelle  an^reführten  »Signale  d  e  .s 
Streckenpersonales«  gehören  zu 
den  ältesten,  welche  die  Eisenbahnen  [ 
kennen,  und  sind  im  W  esentlichen  nur 
wenigen  Wandlungen  unterworfen  ge- 
wesen. Darunter  war  allerdings  eine 
entsvlu  ikknde,  nämlich  die  Aenderunt; 
der  Bedeutung  des  grttnen  Lichtes,  das 
entgegen  den  Vereinbarungen  der  eng- 
lisdien  Eisenbahnen  [Cud  of  >iL;Mals 
recommanded  lo  bc  observed  on  all  Kail- 
ways;  Birmingham,  1841]  in  Oesterreich 
zur  Zeit  der  ersten  Eisenbahnen  als  Ge- 
fahrsijrnal  t;alt.  Wein'^.^tens  heissen  in  der. 
bei  Eröffnung  der  Wien-G  lo<ijrnit/.er 
Bahn  1841  in  Kraft  getretenen  .^iirnal- 
vnr-^chrift  dieser  Bahn  die  Signale  der 
Baliiiw  aL.iiLi  wie  lulfjt;  I.  "Alles  in 
Ürdnunj;«  -  kein  Signal  oder  weisse«? 
Licht;  2.  »Lan^jsani  fahren"  —  !l  u  he 
HandbignaJscheihe  oder  rothes  Liviit, 
ruhig  dem  Zuge  ent':et,'enj;ehalten ; 
3.  ^Halt-  — '  Schwingen  der  Handsignal- 
scheibe, der  Kappe,  Arme  u.  s.  w. ;  bei 
Nacht  Auf*  und  Abhewegen  der  rothen 
(ider  weissen  Laterne;  grünes  Licht 
ist  das  Zeichen  für  augenblick- 
liches Aufhalten.  Allein  schon  in 
den  ersten  Filnfziger-Jahren  g.dt  im  All- 
gemeinen lediglich  roth  für  >iiält<  und  . 
grOn  für  »Langsam«,  während  letzteres  | 
allerdings  auf  allen  Bahnlinien  mit 
optischen  Linietisignalen  gleichzeitig  auch  . 
die  Bedeutung  >eine  Hilfsmaschine  soll 
kommen«,  besass.  Beide  mit  grün  dar- 
gestellten Signalzeichen  unterschieden  1 
sich  nur  in  der  Grösse  des  Lichtes,  eine 
Anomalie,  welche  auch  noch  in  die  ein- 
heitliche Signalvorschrift  (^1^72]  sich  ein- 


^^'•vcliüchcn  hatte  und  erst  mit  dem  Auf- 
iiorci;  der  optischen  Liniensignale  [i'^/jj 
verschwanden  ist.  Noch  früher  als  die 
aus  Blech  oder  \Widengeflecht  herge- 
stellten Handsignaisciieiben  [vgL  Abb.  35] 
waren  Fahnen  der  verschiedensten  Far- 
ben [vgl.  Bd.  III,  .Seite  lo},  vorwiegend 
aber  rot  he,  hie  und  da  nebst  den  rothen 
auch  grflne  Signalfahnen  in  Gebrauch 
gekommen.  Die  -Scheiben  waren  ur- 
sprünglich in  Quadranten  [ruth-weissj, 
späterhin  in  Hälften  getheilt  oder  ring- 
förmig rolh-weiss  —  bei  der  .Süd- 
babn  aber  auch  grün-weiss  —  bemalt. 
Die  mit  den  Handsignalen  der  Wächter 
zu  ertheilendeti Zeichen  für  >Halt«,  »Lang- 
sam« und  i  Freie  Fahrt«  haben  durch  die 
Signalordnung  gegen  früher  nur  noch  eine 
geringfügige  .Abänderung  erlitten,  indem 
seither  das  Signal  'Langsam«  nicht  mehr 
mit  ausgestreckten  Armen  oder  mit 
wag  recht  gehaltener  Fahne,  sondern 
durch  schräg  nach  a  Inwärts  ge- 
neigte Arme,  beziehungsweise  durch 
die  schräg  nach  abwärts  gehaltene 
Fahne  darzustellen  ist.  .\usserdem  erfolgte 
durch  die  .'^^ignalordnung  eine  Vermehrung 
der  Signale  des  .Streckenpersonal.s  durch 
den  Finschub  dv  s  >  jMischen  Signals  'Zug 
zerrissen  j  [senkic^hlcs  .Auf-  und  Ab- 
bewegen der  Signalfahne,  der  iiandsignal- 
laten'c  <  Jlt  cIhls  anderen  CegeiKtandes], 
das  inu  dem  K'angirsignai  »Vorwärts« 
Obereinstimmt. 

Völlig  in  Vergessenheit  i^erathen  sind 
die  Leuchtsignale,  welche  als  Bahnzu- 
Standssignale  [vgl.  Bd.  III,  Seite  38J 
oder  auch  blos  al«  Kr^änznng  zrr  anderen 
Signalen,  namentlich  zu  Weichensignalen 
[vgl.  Bd.  III,  Seite  to]  mittels  Pech- 
kugeln, I'tchpf.rnnen,  Feuertöpfen  und 
später  mit  l-'ackehi  dargestellt  wurden, 
aber  bereits  gegen  Ende  der  Sech<iger- 
jahre  kaum  mehr  Anwendung  gefun- 
den haben. 

Die  als  Vorsignale  zu  Haltsignalen  oder 
lediglich  als  letztere  verwendeten  Knall- 
kapseln [vgl.  BiX.  III,  Seite  16]  waren 
ursprünglich  aus  England  bezogen,  bald 
aber  wurden  sie  auch  im  lidande  [bei 
Havvranek,  Sellier  &  Bellot  u.  A.  m.J  nach 
englischem  Muster  hergestellt  Danadi 
bestanden  sie  aus  einer  kreisrunden  Weiss« 
bicchkapsel,  deren  inneres  mit  Schiess- 
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pulver  aiistjefüUt  und  mit  drei  auf  Stiften 
^e•^teckten  Zündhütchen  verschen  war; 
späterhin  yab  man  in  die  Blechkapsel 
lediglich  ein  mit  Knallquecksilber  f;;et'ülltes 
iJlasröhrchen.  Mit  Knallsitjnaien  wurden 
u.  A.  auf  der  Kaiser  Ferdinands-NV-rdbahn 
1867  durch  den  Ingenieur  Zdenko  Kuttig 
[jetzt  kaiserlicher  Rath,  Central-Inspector 
und  Betriebsdirector- Stellvertreter  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn]  umfiingliche 
Versuche  vorgenommen,  deren  Ergebnisse 
der  Genannte  zur  Herstellung  wesentlich 
verbesserter  Detonationskörper  (Abb.  36J 
vtrwerthete.  Diese  haben  nur  zwei 
Befestigungsfedern,  und  auf  dem  Schienen- 
kopfe liegt  entweder  lediglich  ein  als 
Zünder  wirkendes  Metallröhrchen  oder 
eine  kleinere  Knallkapsel,  während  der 
eigentliche  Explosivkörper  (Kanonen- 
schlag] neben  der  Schiene  Platz  findet 
und  vom  Rade  des  Fahrzeuges  nicht 
getroffen  wird;  Kuttig,  der  zuerst  die 
rationelle  Befestigungsart  mit  elastischen 
Klammem  eingeführt  hatte,  stellte  auch 
Kapseln  her,  mit  welchen  statt  des 
Kanonenschlages  rot  lies  Licht  (ben- 
galisches Feuer]  entzündet  wurde.  Hie- 
durch  sollte  die  Wirksamkeit  des  .Signals 
auch  in  dem  Falle  sichergestellt  werden, 
als  die  Detonation  des  explodirten  Knall- 
signals infolge  des  Zugsgeräusches  vom 
Personale  überhört  worden  wäre.  Die 
etwas  kostspieligere  Herstellung  der- 
artii^er  Knallkapseln  verhinderte  deren 
Eintührung. 

Bereits  Ende  der  Fünfziger-Jahre 
war  auf  einzelnen  österreichischen  Eisen- 


bahnen das  Bedürfnis  nach  Distanz- 
signalen vor  den  Stationen  und 
Bahnabzweigungen  lebhaft  zu  Tage 
getreten  (vgl.  Bd.  III,  S.  37],  und  insbeson- 
dere der  anwachsende  Localverkehr  der 
.S  ü  d  b  a  h  n  war  es,  der  diese  Bahn  im 
Jahre  I  S()0  veranlasste,  nach  französischem 
.Muster  die  Stationsdeckung  mittels  vorge- 
schobener Wendescheiben  durchzuführen. 


Abb.  36. 


Kullii;'«  Kn.ilUienjil  [KaUer  Kcrdinani»- 
Niitübahn, 


Abb.  J5. 


WKcbtcibau«  |tA$  auf  der  Strecke  ('nie-Kodcnhach 
(mit  dem  Tunnel  hei  Milhlh.iu<it:n). 
|Orisioal-Au(Dabme  rnn  J.liaubc,  llidiuicti  Jet  D.  1^.  B.] 


Diesem  Beispiele  folgte  1863  die 
Kaiserin  E I  i  s  a  b  e  t  h  -  B  a  h  n,  l  >Sf>4  die 
.S  t  a  a  t  s  e  i  s  e  n  b  a  h  n  -  Gesellschaft, 
1  S(S7  die  Kaiser  F  e  r  d  i  n  a  n  d  s-  N  o  r  d- 
balin  und  L e m  b e rg - C z e r n o w i t ze r 
Eisenbahn  u.  s.  w.,  so  dass  diese 
.Signalform  Anfangs  der  .Siebziger-Jahre 
so  ziemlich  auf  sämmtlichen  Vollbahnen 
Oesterreich-l'ngarns  imCiebrauche  stand, 
weshalb  sie  sowohl  in  den  »(irund- 
z  ü  g  e  n  f  ü  r  e  i  n  e  e  i  n  h  e  i  1 1  i  c  h  e  S  i  ;i  n  a- 
lisirung«  (1X71)  als  in  der  »Verein- 
barten .Signalvorschrift«  (i'!*72]  —  schon 
ganz  den  heute  noch  geltenden  Anfor- 
derungen gemäss  —  Aufnahme  gefun- 
den hatte.  In  der  allerersten  Zeit  wur- 
den im  .Allgemeinen  nur  Wende- 

  Scheiben    und    erst  wesentlich 

spater  auch  einflügelige  .Mast- 
signale bentttzt,  ebenso  waren  an- 
fänglich vorwiegend  nur  .Signale 
mit  mechanischen  .Stellvorrich- 
tungen in  .  .\n Wendung.  Das 
Distan/signal  der  .S  ü  d  b  a  h  n 
[älteres  System  Robert,  vgl. 
•M.  E.  Brame,  Etüde  sur  les 
signeaux,  Paris  i  S67,.S.  30] stammt 
direct  von  der  f  ra  n  7.  ö  s  i  s  c  h  e  n 
S  U  d  b  a  h  n  und  desgleichen 
waren  die  nächsten  i)Sterreichi- 
schen  Distanzsignalscheibeii  ver- 
billigte, zumeist  nicht  sehr  ge- 
glückte  Nachahmungen  franzö- 
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sisehcr  Vorhüdci  Beider  österreichischen 
Südbahu  galt  übri<^ons  die  auf  >  Verbot 
der  Einfahrt«  stehende  Distanzscheibe  ur- 
sprünglich nicht  als  absrilutes  Halt- 
sigual,  souderu  die  Züge  hatten  vor  der- 
selben —  wie  auf  den  französischen 
Dahnen  —  zwar  arjznii.iltei.,  dann  aber, 
wenn  der  W  eg  zur  Station  nicht  ver- 
stellt war,  so  weit  vorzurOcken,  dass  der 
letzte  \Va<^en  innerhalb  des  Distanz- 
signak  zu  stdicii  kam;  die  Einfahrt  in 
die  Station  durfte  allerdinfrs  nicht  erfol- 
gen, bis  hiezu  durch  l'ti  stLlIun^  kl>.s 
Distauzsignals  die  Erlaubnis  crtheilt 
wurde.  Gleich  bei  den  ersten  mecha» 
nischen  Wendescheiben  bcniltzte  man 
f  i  X  e  äignallatemen  lUr  die  Nachtsignale, 
später  constTuirten  zuerst  Rothmttller 
&  Co.  in  Wien  Hohlscheibcn,  die  gleich- 
zeitig die  Lampe  authahmen,  wodurch  die 
Si^atvonichtung^  vereinfacht  wurde.  An- 
dere (^onstructeure  brachten  die  Lampe 
auch  j^leich  an  Flachscheiben  an;  viel- 
fach kehrte  man  aber  wieder  zur  fixen 
vierscheinigen  Laterne  zurück,  die  von 
der  Scheibe  nur  abgeblendet  wird,  weil 
Fälle  vorkamen,  dass  die  mit  den  Schei- 
ben bewegten  Lampen  bei  plötzlichen  Um- 
stellungen wrlr>sc!iten.  VVtr  die  St'iiulL';-. 
welche  die  Schwibcuspiiidclii  sainiiil  dem 
Bewegungs-Mechanismus  tragen,  wurden 
sowohl  Holzsäulen  mit  Bühnen  oJci 
Leitern  für  den  Wächter  als  auch  eiserne 
Säulen  mit  SteigsprossemLettem  oder  dgl. 
Iviiützt,  seien  es  solche  aus  Gitterwerk, 
aus  Blechröltfen  oder  —  wie  beispiels- 
weise seit  1880  bei  der  Buschtthra- 
der  Eisenbahn  —  aus  alten  Eisen- 
balmschienen, die  sich,  mit  einem  Cement- 
fuss  versehen,  als  unverwQstlich  erwei- 
sen. In  der  Kegel  w.ircn  die  Üraht/.üge 
nur  einlach  und  euic  im  Jalu'e  ibJO 
bei  Max  Kaufmann  in  Prag  erbaute, 
von  IC.  Wciisch  entworüiie  Wende- 
scheibe, die  namentlich  auf  der  Franz 
Josef-Bahn  viel  Verwendung  fand,  dürfte 
das  erste  doppcldiälitiiic  «tslcrreicliischc 
Distanzsignal  }4e\\  esc  n  sein.  In  der  zweiten 
Hälfte  der  Sieb/i;:Lr-lahre  wurden  auch 
in  c  Ii  a  n  i  s  c  h  s  t  c  1  !  h  a  r  e  F  1  ü  i^el  - 
Signale  in  Verwendung  genommen,  allem 
sie  blieben  trotz  ihrer  vielfachen  Vorzüge 
doch  nur  vcrcin/elt  —  \\ic  bcispicUw  eise 
i>emaphore  der  l^resdner  Firma  Thomas 


auf  der  Oesti.rreichi>clicii  Nordwestbahn 
und  auf  der  Aussig-Tcplit/.er  Bahn  —  bis 
sich  dieses  VerhSUtnis  in  den  Achtziger- 
Jahren  günstiger  gestaltete.  RothmOller 
Co.  in  Wien,  R.  Krützner  in  Wien, 
'  Rössemann  &  KQhnemann  in  Buda- 
pest, die  -Masch:  r.  e  ri  -  \  c  t  i  <:  11  ■  G  c  s  c  !  1  - 
sc  ha  f  t  vorm.  Br  e  i  tleld,  L)an6k  tV  Co., 
in  Prag  u.  A.  m.,  später  namentlich 
Siemens  &  Halske  haben  der  Verbrei- 
tung des  Flügelsignals  [vgl.  Bd.  III,  Abb.  20J 
Vorschub  geleistet  Bei  den  Wende- 
scheiben, wie  bei  den  Flü^clsignalen 
waren  und  sind  die  Drahlzüge  durch- 
wegs 80  angeordnet,  dass  beim  Reissen 
derZugvorrichttr.iL;  die  selbstthätige  Rück- 
stellung auf  'Verbot  der  Einfahrt«  erlulgt, 
wenn  das  Signal  in  diesem  Momente 
auf  »Erlaubte  Einfahrt«  stünde,  woge;;en 
andernfalls  die  Verbotlage  unverändert 
bleibt.  In  Bezug  auf  die  Anordnung  der 
Drahtzüge  und  insbesondere  hinsichtlich 
der  Stellmotoren  und  der  Clompensations- 
Vorrichtungcn  herrschte  grosse  Mannig- 
faltigkeit, ebenso  hinsichtlich  der  An- 
wendungsweise. Einzelne  Bahnen  brach- 
ten die  Stellvorrichtungen  in  die  mög- 
lichste Nahe  des  Verkehrsbureaus  der 
Statii  ii,  .iruicrc  ^nm  äussersten  W  eichen- 
w  .u'alcs  ,  iiic  .M  a  Ä  e  h  1  n  e nb  a  u-Ci  e s e  1 1- 
schaft  von  Breitfeld,  Dant'k  &  Co. 
li^li'.cte  beispielsweise  von  iSyV  an  lür 
viele  Stationen  böhmischer  und  ungari- 
scher Eisenbahnen  Stationsdeckungs- 
.Signale  ein,  bei  welchen  zur  Handhabung 
der  aus  Zore-Eiseu  hergestellten  Mast- 
signale  swei  Stellhebe)  vorhanden  sind, 
einer  unmittelbar  neben  dem  Verkeiirs- 
bureau  und  der  zweite  beim  äussersten 
Einfahrtsweichen-Wächter.  Mit  dem  er- 
steren  Hebel  lassen  sich  beide  Signal- 
Stellungen  bewerkstelligen,  mit  dem  zwei- 
ten jedoch  nur  Umstellungen  von  »Er- 
laubte Einfahr;    ii     Wtlit  Je:  Einfahrt  . 

Zwanzig  Jahre  frülier  waren  in  Uester- 
retch-riig.irn  die  Drahtzflge  zu  den  Di- 
sUmzsignalen  ii.iturlich  noch  nicht  so  voll- 
kommen wie  heute;  insbesondere  bot  das 
Uebersetzen  von  Strassen  und  Wegen 
.SchwicriL:kc:tcn  und  erwiesen  sich  Ver- 
saudungen, \'eretsungen  u.  dgl.  störend« 
weshalb  die  Signaltechniker  diesen  Uebel- 
ständcn  durch  elektrische  SteUvonichtun- 
gcn  auszuweichen   versuchten.  Schon 


Signal-  und  Telegraphenwesen. 


73 


iS6l  hatte  Riei.  TcK^t ap^u-i-Inspector 
der  Thüringischen  Eisenbahn-Ciesellschaft, 
fUr  den  Bahnhof  Erfort  ein  elektrisch 
betriebenes  I'»i';tanzsignn!  erdai^lit  und 
ausgcfUlirt,  das  allerdings  keine  weitere 
Verhreitung  gefunden  hat  und  dgentUch 
erst  durch  die  Vorfilhrung  auf  der  Frank- 


in  dir  SnJhalinstation  Graz  probe\Vfi<;e 
zur  Verwendung  kam.  Der  Motor  dieses 
Signals  glich  im  Wesentlichen  einem 
Lcopol'-UT'schen  Läutewerk,  welclie^^,  statt 
einen  Glockenhammer  zu  bewegen,  eine 
mit  Laternhlendem  versehene  Scheibe 
um  ihre  horizontale  Achse  drehte.  Zur 
selben  Zeit  hatte  auch  J.  Schönbach 
das  auf  Seite  69  erwähnte  Scheihensignal 
als  Distanzsi^nal  [vt;l.  Ahh.  37  und  "H] 
eingerichtet,  indem  er  die  ursprüngliche 
mechanische  ROckstellung  in  eine  elek- 
tri-c^H-  aNändette:  dieses  Sijxnal  erwies 
sich  so  verwendbar,  dass  die  Kaiserin 
Elisabeth-Bahn  bereits  1867— 1868 
hievnn  16  Stück  in  Dienst  stellte,  und 
im  Laufe  der  nächsten  fUnf  Jahre  hin 
auf  195  StOck  vermehrte.  Inzwischen 
waren  auch  von  anderen  Gonstruciciiren  in 
Oesterreich-Ungarn  elektrische  Distaiiz- 


1/ 


AM».  37-    Sclionhitch'n  clL-klriKche«  UiÄl.toWiBMl» 


Abb.  jK.   Sii;ii;<liaierti<:  ^11  Sch^nbacb's 


fuiter  Klektrischen  Ausstellung  iSc^i 
bekamit  geworden  ist.  Ohne  jede  An- 
}ehmmg  an  die«es  Vorbild  construirte 
Tclc^iT'ipl^en-Ingenieiu W  rat  ti  in  Verona 
ein  elektrisches  Distanzsignal  [vgl.  Pariser 
Ausstenungsbericht  des  k.  k.  österreichi- 
schen Central-Comitcs,  1^67,  V.  Heft, 
119]»  das  von  J.  Leopolder  in 
Wien  ausgeführt  wurde  und  bereits  1864 


si<inale  ^feschafTen  und  i?av'Mi  namentlich 
die  Hohen  egg  ersehen  .Scmaphore  von 
1870  an  auf  der  Nordwestbahn  in  nen- 
nenswerther  Zahl  a«ff;t":tel!t  worden. 
Gegen  dieses  Anwachsen  der  elektrischen 
Distanzsignale  erhob  jedoch  die  staatliche 
Aufsichtsbehörde  über  Anrei^ung  des 
technischen  Consulenten  S\.  .M.  Frei- 
herrn V.  Weber  Bedenken  und  ein  die 
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Ludwig  Kohirarst. 


Stalionsdcckungs-Sijrnale  betrcffciuler  Er- 
laäü  des  üsterreichisclicn  Handelsmini- 
steriums vom  36.  November  1 870  schrieb 
deshalb  vor:  ^Xur  Stell un<j  der '^t.■ltions- 
dcckungs-Signale  dürfen  elektromagne- 
tische Leitungen  im  regulären  Dienste 
nicht  verwendet  werden ;  dort,  wo  sie 
bereits  bestehen,  sind  dieseU>en  durch 
Drahtzugleitiin^ren  mit  einer  Vorrichtung 
zur  Ausf^leivlnii^  Act  Temperaturein- 
tlüsse  auf  die  i.>rahtieilung  zu  ersetzen.« 


Abb.  M»  ttommcl'»  «l«kttl*«hei  DteUnniCiMt. 
[UngvlK^  WMtbKba  Vlgo-  iilgo.] 

Auf  dajjctjen  erhol^eiiw  Vorstellungen 
seitens  jener  iisterreichisclien  Bahnen, 
die  schon  dani  ils  i'.ikirische  Distanz- 
sifxnalc  im  Iietr.cl>c  iiailen,  und  im  Hin- 
bhck  auf  die  unter  gewissen  Verhältnissen 
solchen  Signalen  nicht  ahzti-^pn  lIu  lulcn 
V'orlheile  berief  die  k.  k.  Li  euer  al- 
Inspection  der  österreichischen 
K  i  s  e  n  b  a  h  n  e  n  im  Sommer  i  S7 1  eine 
von  ihr  selbst,  der  Staatstelegrapheu- 
Wrwaltung  und  den  meisten  Eisenbabn- 
\'crwnltun<ien  besrh-cl  t.  KnquOtc  ein, 
die  nach  einjrchendcr  Ücrathung,  Besich- 
tigung verschiedener  im  iietriebe  befind- 
licher elektrischer  Distanzsi<ruale  und 
Betragung  der  damit  hantirenden  Bahn- 
Bediensteten  im  October  1871  beim  k.  k. 


Handelsniini*;terium  die  Zulassuiin;  tlek- 
triseher  Distanzsignale  ohne  Beschrän- 
kung, nach  freiem  Ermessen  der  Bahn- 
verwaltungen, beantragte.  Nachdem  1872 
eine  Anzahl  von  Bahnvervvaltiuigen 
neuerlich  um  Auflassung  des  ange- 
führten Verbotes  petitionirt  hatte,  hob 
der  österreichische  Handelsrainister  auf 
Gnmd  der  bis  dahin  gewonnenen  Er- 
fahrungen und  im  vcrst:"hidiiis>e  mit 
dem  ungarischen  (iomrnunications-.Minister 
durch  eine  Verordnung  vom  9.  Mai  1873, 
jenes  unbedingte  VLilmt  nnf,  5:te1!te 
jedoch  sämmtliche  elektrische  Üeckungs- 
signale  unter  die  besondere  Aulsicht 
der  k.  k.  Gencral-Inspection  und  f  iidtfte: 
I.  dass  entsprechend  der  einheithchen 
Signal  Vorschrift  von  1873  das  Signal 
bei  der  .Stellung  »\"erbot  der  Einfahrt' 
rothes  Licht  gegen  den  Zug.  weisses 
gegen  die  Station,  grünes  parallel  zum 
Geleise  zeige,  bei  »Erlaubter  Einfahrt - 
dagegen  grünes  Licht  gegen  den  Zug 
und  die  Station,  weisses  gegen  das  Ge- 
leise; 2.  dass  das  -Signal  Störungen 
in  der  1-eilung  sich  auf  » Verbot  der  Ein- 
fahrt' stelle.  Infolge  dieses  Erlasses 
situ!  die  bis  d-i'iin  in  VerwenduTici;  ge- 
vsesenen  elektrischen  Distanzsignalc,  uisü- 
weit  sie  etwa  nicht  völlig  entsprachen, 
angemessen  verbessert  worden,  wShrend 
ausserdem  mehrere  neue  Constructionen 
entstanden.  Fast  jedes  dieser  älteren 
wie  jüngeren  Systeme  zeichnet  sich  durch 
irgend  einen  \'urzug,  eine  ingeniöse  .An- 
ordnung, einen  geistreichen  Kniff  u.  dgl. 
aus,  so  dass  '^esa;it  werden  darf,  die 
Entwickelung  dieser  iSignalfurm  habe  in 
Oesterreich'Ungam  eine  H6he  gewonnen, 
wie  nir;i;ends  sonst,  obwohl  sie  in  der 
Schweiz  schon  frUher  gepflegt  worden 
ist,  und  obgleich  man  in  Frankreich  seit 
den  letzten  zehn  Jahren  eifrig  bcstrel-: 
war,  Aehnliches  zu  schaffen.  Zu  den  zur 
Anwendung  gekommenen,  beziehungs- 
weise im  Gebrauche  stehenden,  elek- 
trischen Distanzsignalen  Österreichisch- 
ungarischer  Herkunft  zählen  neben  den 
bereits  genannten  Signah  1  i  r  ichtungen 
von  Schön  buch  und  Uo  heuegge  r, 
noch  solche  von  Leopolder  [in  drei 
verschiedenen  Typen],  \  ui  Kommel 
[Abb.  3y],  Kleeblatt,  VVeyrich, 
Langi^,  KHiik,  Schäffler,  Teiricb, 
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Banowits,  Saiulorf  und  Pollitzer. 
Darunter  sind  die  elektrischen  Stellvor- 
richtungen von  Schönbach,  Rommel, 
\\'e\Tich  und  Langie  blos  für  Wende- 
üchciben,  jene  von  Hohene<mcr  und  von 
Pollitzer  ausschliesslich  für  Flüjielsijxnale 
bestimmt,  während  die  anderen  Systeme 
bei  geringer  Abändenmg  für  beide  Signal- 
fonnen  Verwendung  linden  können,  vor- 
wiegend aber  auch  nur  zum  Antriebe 
von  Wendescheiben  benOtzt  werden.  Hei 
allen  diesen  elektrischen  Distanzsignalcn 
handelt  es  sich  lediglich  um  Schwach- 
strom-Anordnungen, bei  welchen  die  Ar- 
beit derSignalgebung  einem  Triebgewichte 
überantwortet  ist,  während  der  elektrische 
Strom  blos  die  Ausl(')sung  eines  Lauf- 
werkes oder  eines  Echappements  zu  ver- 
anlassen hat,  um  das  Treibgewicht  in 
Wirksamkeit  treten  zu  lassen,  welches 
nach  gelhaner  Arbeit  von  einer  .Selbst- 
arretirung  wieder  angehalten  wird.  Hier- 
aus können  zweierlei  Störungen  ent- 
springen, nämlich  jene,  die  als  Folge 
des  Gewichtsablaufcns  oder  des  Reissens 
der  Gewichtsschnur  eintreten,  und  solche, 
die  durch  Gewitterströme  in  der  elek- 
trischen Auslösung  hervorgerufen  werden. 
Zur  Bekämpfung  der  ersteren  Möglich- 
keit besitzen  z.  B.  die  Üistanzsignale  von 
Kfi2ik,  Sandorf,  Pollitzer  u.  A.  ni. 
eigene  Anordnungen,  vermöge  welcher 
beim  Reissen  der  Gewichtsschnur  das 
Signal,  wenn  es  zur  Zeit  *  Erlaubte  Ein- 
fahrt« zeigt,  sich  ebenso  von  selbst  in 
die  I-age  für  »Verbot  der  Einfahrt«  um- 
stellt, wie  im  Falle  des  Reissens  des  Lei- 
tungsdrahtes oder  des  L'ntauglichwerdens 
der  Batterie.  Alle  mit  Ruhestrom  betrie- 
benen Systeme  erzielen  dies  durch  eine 
dauernde  Stromunterbrechung,  die  das 
zu  tief  ablaufende  oder  in  Folge  .Schnur- 
bruches niederfallende  Treibgewicht  her- 
vorruft, oder  auch  durch  einen  von  der  Ge- 
wichtsschnur abhängig  gemachten  Feder- 
contact,  der  unterbricht,  sobald  die 
Schnur  aufhört  gespannt  zu  sein.  Um 
das  rechtzeitige  Aufziehen  des  Treibge- 
wichtes zu  controliren,  sind  hie  und  da 
den  Stell-Vorrichtungen  —  zeitweilig  oder 
dauernd  —  Registrir- Vorrichtungen  bei- 
gegeben, die  auf  Zifferblättern  oder  durch 
graphische  Zeichen  auf  Bleiplatten,  Pa- 
pierscheiben oder  dgl.  ersehen  lassen,  ob 


und  wie  oft  das  Aufziehen  versäumt 
worden  ist,  oder  es  werden,  wie  es  bei- 
spielsweise K  f  i  z  i  k  anordnete,  Alarm- 
wecker beigeschaltet,  die  zu  läuten  begin- 
nen, sobald  das  Treihgewicht  seinem 
tiefsten  l'unkte  naherückt.  Signalfälschun- 
gen infolge  atmosphärischer  Elektricitäts- 
Entladungen  sind  bei  den  mit  Batterie- 
strönien  betriebenen  Distanzsignalen  durch 
die  sogenannten  bedingten  Einlösungen, 


Abb.  40.  Stbiimcr'»  UisUnz»i};nal-$lcllwGrk  [l*«?«]. 

oder  wie  es  Otto  Schäffler  in  Wien 
1874  besonders  sinnreich  gelöst  hat,  durch 
eine  alternirende  Auslösung  [vgl. 
Abb.  40]  in  der  Weise  unschädlich  ge- 
macht, dass  nach  jeder  von  ( iewitterströ- 
men  etwa  herbeigeführten  Signalumstel- 
lung der  Flügel  oder  die  .Scheibe  unver- 
züglich selbstthätig  wieder  in  die  vorher 
innegehabte  Lage  zurückkehrt.  .Aber  auch 
die  vorübergehenden  unbeabsichtigten 
Signalumstellungen  bleiben  hintangehal- 
ten, sobald  die  .Auslösung  der  Stellvor- 
richtung an  eine  Reihe  von  Wechsel- 
strömen gebunden  wird,  wie  dies  bei- 
spielsweise schon  1S70  durch  Bechtold 
bei   den    llohcnegger'schen  Signalen 
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der  Nord\vc^tl\'ilin  unj  Jiircli  I.eopol- 
der,  beziehungsweise  durch  T  e  i  r  i  c  h 
bei  der  Staatseisenbahn  -  Gesellschaft 
und  späterhin  auch  durch  Gattinfjer 
bei  den  k.  k.  Stantsbahnen  sowie  durch 
Sandorf  bei  den  ungarischen  Staatsbahnen 
und  andcrweiti}^  tjeschchen  ist.  Alkrdin;^- 
crfnüeti  solche  Signale  nicht  die  Uedin- 
giiii^  2  des  oben  angefohrten  Handels* 
ministerial-Erlasses,  weshalb  für  sie  erst 
jeweilig  eine  besondere  GL-nchmi};unt; 
der  Aufsichtsbehörde  erworben  werden 
musste,  die  deiui  auch  mit  Rücksicht 
auf  die  sonstijje  erhöhte  Sicherheit  des  In- 
ductionsstriini-Betriebes  schon  seit  Jahren 
nicht  mehr  vorbehalten  wurde. 

r,r(is>e  annifjfriUi^kctt  7ci'^  sich  hin- 
sichtlich jLiicr  Aauidimny,i.ii,  mit  dcica 
Hilfe  die  negenseiti^c  Abh;ingij>keit 
mehrerer  elektrischer  Distanzsij^ale  im 
.Sinne  des  Punktes  116  der  »('.rundzüge 
der  Vorschriften  für  ilcn  Verkehrsdienst» 
hergestellt  wird.  Kinschlügige  Anord- 
nungen waren,  bzw.  smd  z.  B.  von 
Zetzsche  bei  der  Ruschtfihrader  Eisen- 
hahn [1880],  von  (■  attinger  auf  der 
Westbahn  von   Pollitzer  bei 

der  Staatseisenbahn- Gesellschaft  [1883], 
von  Kohn  bei  der  SOdbahn  [1884]  in 
Benützung. 

Gemäss  einer  schon  in  der  einheit» 
licluii  Si^m:i!v(>rschrift  (1^71'  enthaltene  11 
Bestimmung,  müssen  die  vor  Stationen 
oder  Abzweigungen  aufgestellten  Distanz« 
>i;^r!ale  mit  elektrischen  Gontrol- 
Klingelwerken  versehen  sein,  die 
während  der  Signallage  »Verbot  der  Ein- 
fahrt« läuten.  Diese  Hinrichtung  wurde 
zuerst  von  der  üsterreichtschen  Sad- 
bahn  1864  —  auch  wieder  nach  fran- 
zösischem Muster  —  in  Gebranch  genom- 
men, dann  in  der  zweiten  Hälfte  der 
Sechziger-Jahre  von  der  Oesterreichisch- 
Ungarischen  S  t  a  a  t  s  c  i  s  e  11  b  a  h  n  -  G  e- 
sellschaft,  der  Galizischen  Carl 
Ludwig-Bahn,  der  Kaiser  Ferdi- 
Jiands-Nordbahn  und  andern  ein- 
geführt, und  war  mit  Hegimi  der  .Sieb- 
ziger-Jahre so  ziendich  v<in  allen  damals 
bestandenen  gn'isscren  JUihnen  bereits 
anircnfiminen.  Bei  den  ält<"itfn  und  zu- 
gleich einlachsten  ( iontrol-Kun lehtungen,  i 
wie  sie  übrigen^  auch  jetzt  noch  häuiig 
vorkommen,  steht  die  im  Stationstele-  1 


grapln  n-Xiinnier    betindlichc  Ilitterie*) 
I  einerseits  mit  der  Erde,  andererseits  durch 
I  Vermittlung  des  an  der  Aussenwand  des 
Stationsgebäudes  angebrachten  C^ontrol- 
Klingelwerkes   mit   einer  Telegraphen- 
draht-Leitung in  Verbindtm}^,  die  zum 
Distanzsignal    geführt    und    hier  nach 
l'assirung  eines  Stromschliesscrs  an  I->de 
gelegt   ist.    Zur   Thätigmachun^^  des 
Klingelwerkes  belinJct  sich  an  geeigneter 
I  Stelle  des  beweglichen  Theiles  der  Si^^nal- 
!  Vorrichtung  [Signalspindel  oder  Flügel- 
köcper]  ein  Arm  odt  i  I  »aumen,  welcher 
;  den  am  Signalständer,  beziehungsweise 
Signalmast    angebrachten,     durch  eine 
Gusseisenhülse    oder    Blechbüchse  ge- 
schützten I'edercontact  in  Schhi'ss  briiigt, 
sobald  ui.d  so  lange  das  Signal  die  Lage 
für    tWibiit    ikr    Einfahrt«  einnimmt, 
ähnlich   UK  der  Druck  mit  dem  Finger 
den   Läuictasier  eines  Haustelegraphcn 
wirksam  macht.   Diese  ursprünglich  aus 
J.  Leopol der's    Werkstätten  hervor- 
gegangenen Contact-\  orrichtungen  haben, 
!  da  sie  ja  doch  den  verschiedenen  SignaK 
( 'onstrnctionen  angepasst  werden  mussten, 
I  vielerlei  Abänderungen  erfahren  und  sind 
bei  den  elektrischen  Distanzsignalen 
mi •unter  gleich  am  Laufwerke  der  .Stell- 
I  Vorrichtung  angebracht  Bei  mehreren  Bah- 
[  nen,  z.  B.  auf  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nord  b  a  h  n,  ( i  a  1  i  z  i  s  c  h  e  n  Carl  L  u  d- 
,  wig-Bahn,  Buschtährader  Eisen- 
I  bahn  und  andern  Hess  man  die  Control- 
signalleitung    nicht    gleich    hinter  der 
Contact -Vorrichtung  beim  Distanzsignal 
endigen,  sondern  führte  dieselbe  weiter 
I  bis  zum  nächsten  Streckcnwächtcrpostcn, 
um  sie  hier,  erst  nachdem  sie  ein  zweites 
Klingelwerk  passirt  hat,  zur  Erde  zu 
führen.    Diese  zweite  Klingel  läutet  mit 
1  der  ersten  und  dadurch  erhält  der  Bahn- 
I  Wächter  —  auch  wenn  er  das  Distanzsignal 
nicht  sieht  -     davon  Kenntnis,  dass  die 
Einfahrt  in  die  Station  nicht  erlaubt  ist ; 
er  kann  sonach  —  ifleichsam  in  \'ertre- 
tung  eines  \'orsignals  —  einem  der  Station 
sich  nähernden  >^iigc  mit  den  Handsignal- 
mittcln   das  Signal   »Langsani«  geben, 
oder  falls  es  die  Witterungsverhaltnisse 

•)  In  der  Regel  Kupfer-Zink-Elemente; 

1876  und  J878  bei  den  k.  k.  Staatsbahnen 
probeweise  Oiromsiure-Elemente  und  seit 
1879  zumeist  nur  Braunstein-Element«. 
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erheischen,  im  Sinne  des  Punktes  Il8 
der  »Grundzüt^e  der  Vorscliriften  für  den 
Verkehrsdienst  €  Knallsignale  le}j;en.  Ein- 
zelne Bahnen  erachteten  diese  Dienst- 
leistung so  wichtig,  dass  sie  diesbezüglich 
eine  besondere  Rückmeldung  anord- 
neten, zu  welchem  Zwecke  ein  an  der  Haus- 
wand des  betreffenden  Bahnwächters  an- 
gebrachter Drucktastcr  in  die  Gontrol- 
Leitung  eingeschaltet  wurde,  mit  dessen 
Hilfe  der  Wächter  jedesmal,  wenn  zur 
Zeit  des  bevorstehenden  ICintreffens  eines 
Zuges  mittels  des  Üistanzsignaics  das  Ver- 


mehreren Stellen  Klingeln  einzuschalten, 
kamen  natürlich  auch  gewöhnliche,  blos 
aus  einem  Elektromagneten  bestehende 
sogenannte  Schleppwecker  neben  den 
Selbstunterbrecheni  in  Anwendung;  An- 
fangs der  Siebziger-Jahre  begann  man  aber 
auch  hie  und  da  als  Selbstausschalter 
angeordnete  (ämtrol-Klingelwerke  in  Ge- 
brauch zu  nehmen.  Auch  suchte  man 
das  laute  Gebimmel  der  Wecker,  das 


Abb.  41.    A.  Pratch'«  clcktrl»i:h-»plUche  Contrul- 
Viirricbtuns,  Bureau-Apparat  [Inneres]. 

bot  der  Einfahrt  erfolgt,  das  Läuten  der 
Klingelwerke  mehrere  .Male  in  glcich- 
mässigen  Absätzen  zu  unterbrechen  hat. 
Auf  der  Kaiser  F  e  r  d  i  n  a  n  d  s  -  N  o  r  d- 
ba  h  n  sollte  diese  Rückmeldung  ursprüng- 
lich [1867I  zugleich  bei  Nacht  als  Bestäti- 
^ung  über  das  richtige  Bremien  der  .""»ignal- 
lanipe  gelten;  es  war  daher  auch  mit  der 
(2ontact- Vorrichtung  bei  der  Distanzsignal- 
scheibe ein  RUckmeldtaster  für  den  Wäch- 
ter verbunden.  Anfänglich  benutzte  man  als 
Control-Klingelw  erke  mir  .Selbst  u  n  t  e  r- 
b  r  e  c  h  e  r  mit  liegenden  Elektromagneten, 
die  in  Blechgehäusen  wohlgeschützt  ein- 
gebaut wurden;  späterhin,  als  man  an- 
fing in  den  einzelnen  Gontrol-Leitungen  an 


.Abb.  43.    A.  I'ra>i.h'ii  clcktrinch-optioche  CuntruU 
V'orrlchtuui;,  Pctiuu-Appaial  [Acuascrc«]. 

dort,  WO  deren  mehrere  an  einer  Stelle 
zusammenkonmien  oder  wo  die  Distanz- 
signale längere  Zeit  auf  »Verbot  der 
Einfahrt«  stehen,  sehr  lästig  werden  kann, 
in  ein  langsames  Läuten  umzuwandeln. 
Die  ersten  solchen  Klingelwerke  sind 
auf  V'eranlassung  Anton  Schefczik's 
v(m  .Mayer  &  Wolf  in  Wien  1867 
hergestellt  worden.  ('(mtrol  -  Klingel- 
werke mit  langsamem  .Schlag  wurden 
auch  schon  I  H()H  von  W.  K  o  b  1  i  c  z  e  k  bei 
der  Galizischen  ( ^arl  Ludwig-Bahn  ange- 
wendet, und  sind  späterhin  namentlich 
durch  Fr.  G  a  1 1  i  n  g  e  r  bei  den  k.  k. 
österreichischen  .Staatsbalmen  und  ander- 
I  weitig  in  Aufschwung  gekommen. 
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Da  die  örtlichen  Verhältnisse  iil<.lit 
immer  so  liegen,  dassdie  Control*Klingcl- 
werke  in  den  Stationen  in  nächster 
Nähe  des  Telefjraphenzimniers  angebracht 
werden  Icönneu,  von  wo  aus  die  üistanz- 
Signale  entweder  direct  gestellt  oder  wen i  Jo- 
sten» bezüglich  üji  cr  Handhabung  dirij^irt 
werden,  su  erscheint  es  wUuschenswerth, 
an  dieser  Stelle  aussergewtthnliche  Con« 
trol-Vorrichtunj^en  anzuordnen.  Als  solche 
benutzt  man  in  der  Regel  elektrisch- 
Optische  Zeichenapparate,  nätulich  üal- 


k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  ver« 

weiideu 

In  jenen  Stationen,  wo  die  Distanz- 

sigTiale  nicht  von  den  Stationsbeamten, 
sondern  von  den  Wcichenwächtem  ge- 
stellt werden,  wie  die«  in  Oesterreich 
ursprünglich  vorwiegend  der  Kall  war 
und  in  den  gewöhnlichen  Mittei- 
stationen  mit  mechanisch  stellbaren  Di> 
Stanzsignalen  in  der  Regel  auch  jetzt 
noch  geschieht,  ist  der  obligatorischen 
elektrischen  .Signal  -  Control  -  Einrichtung 


TTTTTTriTT^ 


Erlaubt«  l-abn  in  die  AMciikuiii;. 


Etlrtiihtc  l'iilirt  in  gcr.iJcr 


Verbot  der  Fabrt. 


Abb.  4i.   Xwclormigo»  Mafttilgnai,  Bauart  l)rcil(«l<l,  Uaovk  &  Co.,  i<iHo. 


vanoskujH-  l  ul^  r  I'!ektromagnete,  die  in  die  ' 
Control-Klingehverks- Leitung  eingeschal-  | 
tet  werden  und  durch  die  Ablenkung  I 
der   Xatlel,   bezielunigsweise   durch  die 
Lage  des  Ankerhcbels  die  gewünschte  i 
Auskunft  geben.  Seit  einigen  Jahren  hat 
A.  I'rasch   gr'is>c:v   optische  C'.ontrol- 
Apparate  conslruirt,  die  sich  auch  im  , 
Freien,  etwa  an  Stelle  von  Stations^on-  | 
trol-KlingeUverken    verwenden     lassen.  , 
Diese  vom  Verein  deutscher  Eisenbahn-  1 
Verwaltungen  im  jähre  1895  mit  einem  | 
l'reise     ausgezeichneten  Vorrichtungen 
\.\hb.    41    und  42]    zeigen    mit    Hüte  j 
einer   L.unpe  bei  Nacht  transparent  die- 
selben  /eichen    wie  bei  Taj^e,  und  sind 
namentlich  aul  grösseren  Bahnhülen  der 


zumeist  noch  da*;  N.l^enaln:te  Ruf-K  lin- 
gelwerk  beigefügt,  nämlich  ein  elek- 
trischer Wecker,  der  an  der  betreffenden 
Weichenwächterbude  seinen  IMatz  erhält 
und  durch  einen  Leittuigsdraht  mit  einem 
imTelegraphenzimmer vorhandenen  Druck- 
taster iStromschliesser],  dann  mit  einer 
Batterie  und  mit  der  Erdleitung  in  \'er- 
bindung  steht.  Mit  diesem  Wecker 
werden  dem  Wächter  durch  verschiedene 
Läutesignale  die  erforderlichen  Aufträge 
ertheilt.  GewOlmlich  sind  die  gesammten 
Ruf-  und  Control -KHngelwerke  einer 
.Station  aut  eine  gemeinschaftliche  be- 
sondere B.itfcrie  geschaltet;  sie  könnten 
aber  auch,  wie  es  beispielsw  eise  M.  Kohn 
auf  der  Sudbahn  eingeführt  hat,  mit  der 
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.  Batterie  der  Glockenlinie  betrieben  wer- 
den, wo  letztere  nicht  fUr  die  Morse-  1 
Cjomspoadenz  mitbenutzt  wird.  Für  diese  1 
Gemdnsamkeit  der  Batterie  hat  J.  Stuli  ' 
[Mährisch-Schlesische  Centraibahn]  1889 
«neSchaltungangegeben,  vcnnt»<rc  welcher 
wesentliche  Schwankungen  des  Stromes  [ 
in  der  Glockensignal-Leitung  hintangehal- 
ten bleiben.   Bei  elektrischen  Diatanz- 
signalen ist  die  Handhabung  oder  min- 
destens das   Einstellen    auf    >  Erlaubte 
Einfahrt«  stets  ausschliesslich  dem  Sta- 
tionsbeamten   vorbehalten    und    mithin  I 
fallen  Ruf-Klingelwerke  dabei  aus.  i 
Für  elektrische  Distanzsignale  wurden  | 
von  mehreren  Constructeuren.  z.  B.  Tei- 
rich  &  Leopolder  [1877],  O.  Schäff- 
1er  [1878],   Kfi?.ik,  Langie,  v.  Ba- 
novits  u.  A.  [vgl.  Zetzsche,  llaiulbucli  | 
der  Telegraphic,  Bd.  IV.  S.   .}7<),  492, 
494»    559]    Anordnungen    erdacht,    die  , 
es  ermöglichen  die  Batterie  der  Control-  I 
Klingelwerke  einer  Station  gleichzeitig 
als  Betriebsbatterie  der  Sgnal-Stellvor>  ' 
richtung  zu  verwenden;  wieder  andere,  | 
wie  Rommel  [FOnfkircben  r868],Schön-  ' 
bach   [für   die  .\ii>sig  -  Tcplitzer  Bahn 
l873],MUller  V.  MUllersheim  [für  die 
Böhmische  Westbahn  1870]  u.  s.  w.  trafen 
\"orkehrungen,  die  es  gestatteten,  für  den 
Signalbetrieb  sammt  den  Control-Einrich- 
tungen  mit  nur  einer  Leitung  das  Aus- 
langen /u  finden.    Auf  den  kleinen  mit 
mechanischen   Distanzsignalen  ausgerü- 
steten   Mittelstationcn   der  Böhmischen 
Westbahn   war   überdies   vermöge  einer 
von  Mull  er  v.  Müllers  he  im  angege- 
benen sinnreichen  Schaltung  für  die  Ruf- 
KlingcKvcrke  sammt  den  respectiven  Con- 
trol-Kiingelwerken  auch  nur  eine  einzige 
Leitung    erforderUch    und  angewendet. 

Es  erflbrigt  endlich  noch  die  Erwäh- 
nung, dass  mechanische,  mit  den  Di- 
stanzsignalen verbundene  Vorrichtungen, 
die  den  Zweck  haben,  da>  sichtbare 
Signal  >  Verbot  der  Einfahrt«  durcii  selbst- 
tbätiges  Auslegen  von  Knallsignalen  zu 
unterstützen,  Anfangs  der  Achtziger- 
Jahre  —  wie  es  scheint,  zuerst  von 
Pollitzer  bei  der  Oesterreichisch-Ünga- 
rischen  Staatsetsenbahn-Gesellschaft  — 
versucht  worden  sind;  später  wurden 
solche  »Petarden- Automaten«  auch  durch 
A.  Krflzner   in   Wien   petzt  Ver> 


einigte  Elektricitäts-ActieQ-GesellschaftJ 
geliefert. 

Für  Stationen  oder  Bahuabzwcigim- 
gen,  wo  eigene  Anlagen  bestehen,  durch 
welche  die  Signale  und  W'ciclitu  in 
streute  gegenseitige  .•\bh;lngi^keil  ge- 
bracht sind,  schreibt  die  Si^nalordnun^ 
fll.  Nachtrag]  besondere  Fliigelsignale 
[Abb.  43]  vor,  wie  solche  unter  den 
gleichen  Verhältnissen  in  tieii  S'cb/i^er- 
Jahren  vorwiegend  auf  preussischtn  Bahnen 


Abb.  44.  Slfrsal-Stellwcrk  mit  WdcheiiTcnchliut 
{Bauait  ROiMUiuia  tt  KOkoeaMuia,  Bnd>p«Mj. 

zuerst  zur  Anwendung  kamen  und  seit 
20.  Juni  1880  in  die  Signalordnung  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands  nufi,a-nommen 
i  worden   waren.     dleieh   damals  wurde 
bei  der  General-Direction  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  die  Frage  ange- 
re<^t,  ob  es  nicht  zweckmässig  u  .-.n  .  m 
dieser  Si«;nalistr\uii;  nber/mrehen.   In  der 
That  fanden  mit  W  .  l;  -  -n  lUn  combinirte 
AbscliUiss-,  Hintalirts-  oder  Aiisf.ilirts-Sig- 
nale  nach  deutschein  .Muster,  für  deren  Ein- 
!  börgernng  insbesondere  Ludwig  Proske 
mit  \\  >trt  und  Selnift  eintrat,  in  Ocster- 
'  reich  bald  Autnalnne,  so  dass  sie  das 
j  früher  vielfacli  benutzte  englische  System 
'  der    mit   Wegesignalen  verbundenen 
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Deckutigssitinale  verhältnismässig;  rasch 
verdrängten  und  in  Oesterreich  (Kund- 
machung und  Verordnung  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums vom  1.  März  1SS7,  Nr.  424) 
wie  auch  in  l'n  ga  r  n  obligat  geworden  sind. 
Die  bezüglichen  Signalzeichen  Nr.  56  und 
57a)  und  b)  und  jene,  welche  die  »Signal- 
ordnung vom  30.  Juni  1H92  für  die 
Eisenbahnen     Deutschlands«  vor- 


Sicherungsanlagen  in  Oesterreich  die 
ersten  gewesen  zu  sein,  welche  die  Ab- 
hängigkeit zwischen  Weichen  undSignalen 
zur  Autgabe  hatten.  Eine  wesentlich  voll- 
ständigere, schon  in  der  seit  18S7  gesetz- 
lichen Form  durchgeführte  Anlage  wurde 
durch  Siemens  &  Halske  [Berlin]  bei 
Ladowitz  an  der  Stelle,  wo  die  Ver- 
bindungsbahn Dux-Liptitz-Üux-Lado- 


Abb.  4S.   Weichen-  und  Sigual-Stcllwcrk  vun  Sleiuco«  ft  lUltke. 


schreibt,  stimmen  vollständig  überein  bis 
auf  den  Umstand,  dass  die  österreichischen 
Signale  bei  »Erlaubte  Einfahrt'  für  jedes 
dem  Zuge  zugewendetes  grünes  IJcht 
nach  rückwärts  ebenfalls  > grünes»,  die 
deutschen  Signale  hingegen  ■  theilweise 
geblendetes  weisses  Licht«  zeigen.  Nebst 
den  von  Gerstel  [Bd.  III,  S.  52]  bereits 
erwähnten  Versuchen,  scheinen  die  von  der 
Wiener  Firma  J.  Kotlnnüller  187(1  in  der 
k.  k.  österreichischen  .Staatsbahn-.Station 
R  e  k  a  w  i  n  k  e  1  und  die  l  S77  auf  der  Kaiser 
Ferdinands  -  Nordbahn  auf  7  .Abzwei- 
gungen   mit    14   .Signalen  ausgeführten 


witz  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen die  doppelgeleisige  Hauptstrecke 
der  .\  ussig-Teplitzer  Eisenbahn  im 
Niveau  durchkreuzt,  am  16.  August  1879 
fertiggestellt.  Dieselbe  besteht  aus  vier 
.Mastsignalen,  zwei  Weichenverriegelun- 
gen, einem  bei  der  Kreuzung  angebrachten 
siebenhebeligen  .Stellwerk  nebst  elek- 
trischen Blockapparaten  und  einer  be- 
sonderen Blockeinrichtuiig  im  .Stations- 
bureau D  u  X.  In  demselben  Jahre  führten 
.Siemens  &  Halske  auf  den  k.  k.  öster- 
reichischen .Staatsbahnen  in  Wels  eine 
ähnliche,   und   5  Jahre  später  in  Linz 


Google 
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eine  höchst   ansehnliche  —   damals  in  waltungen,  von  weichen  namentlich  die 

Oesterreich- L'n-jarn  bei  weitem  die  jjrösste  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  schon 

—  Stationssicherunjif  aus.    Letztere  um-  |  von   1880  an   sehr  eifrig  vorgegangen 

fasst  67  Weichen,  13  einarmige,  H  doppel-  war,    18S2   auch  die  Buschtßhrader 

arinige  Mastsignale   und  3   Vorsignale  Eisenbahn   und    1SS3   die  Oester- 


Abb.  40.  Weicbcn-  uoil  Signal-Stellwerk  mit  Slation«bli>ck  von  Siemen«  &  HAlnke. 


[Scheiben],  die  von  1 1  Stellwerken  mittels  r  e  i  c  h  i  s  c b  e  Nordwest  b  a  h  n  ange- 
87  Stcllhebeln  bewegt  und  durch  52  schlössen;  von  1SS5  an  begann  man  aber 
elektrische  Blockfelder  in  ihren  Zwangs-  auf  allen  griVsseren  Bahnen  Oesterreichs 
Stellungen  festgelegt  sind.  Bis  dahin  Ein-  und  Ausfahrtversicherungen  einzu- 
hatten sich   den   obgenannten  Bahnver-  zurichten,   und  allein   innerhalb  der  drei 

CccchUbte  der  KUcnb^hnen.  III.  ^ 
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Jahre  hiü  1887  wurde  ein  Bctrnr::  universelle  de  mines  etc.  Vol.  XIV.,  2. 
von  1,061.030  Ü.  in  derartigen  Anlagen  I  Trimester,  S.  Sa.J  Dies«  wie  alle  son- 
investtrt.  Die  betreffenden  Elnrichtung^en  I  stigen  bis  zum  Jahre  189  t  entstandenen 
waren  \i>n  S.  Rothniüller  &  Co.  später  einschläfiigen  Einrichtungen  waren  aber 
A.  KrQzner  in  Wien,  von  Stephan  1  noch  keineswegs  so  ausgereift,  dass  sie 
V.  Götz  &  Söhne  in  Wien,  der  Ma-  |  mit  den  bewahrten  Anordnuni^en  f&r  Ge> 
seil  i  n enba u-.A  et  i e  n-Cr  e s  c  1  Ischaf t  stänge  und  Doppcft^rnhtzil^e  hfittcn  ernst' 
vormals  Breitfeld,  ,Dan<^k  Sl  Ca  in  1  lieh  in  Wettbewerb  treten  künnen.  Erst 
Prai;,  Rössemann  &  Kahnemann  |  eine  im  genannten  Jahre  vom  Wiener 
in  Budapest  [vgl.  .Abb.  44],  Siemens  Werke  (kr  Firma  Siemens  &  Halskc 
&  Halske  [vgl.  Abb.  45  und  46]  u.  A.  in  Frankfurt  ausgestellte,  vom  Ober-Inge- 
aosgeftüirt,  wobei  ftlr  die  Centraiistrungen  |  nieur  Karl  Moderegger  construirte 
<.!ie  bekannten  Anordnniii^en  von  Büs-  kleine  .Sicherungsanlage  erwies  im  zu- 
sing, Henning  &  Schnabl,  Siemens  1  länglichen  Masse  die  Brauchbarkeit  des 
&  Halske,  oder  Abarten  davon,  fem  er  »  elektrischen  Betriebes,  während  dies 
Constructioncn  von  Krüzner,  Froitz-  ^deiclizeiti;^  zwei  Weichenstellriegel  des- 
heim,  EUner,  Tausche  u.  A.  «ur  An-  .  selben  Systems,  die  auf  dem  Wiener 
Wendung  kamen,  wfthrend  fllr  die  Fem*  j  Westhahnhofe  versuchsweise  in  Dienst 
Verschlüsse  [Blocks]  theils  mechanische  von  gestellt  worden  waren,  aueli  in  praxi 
Henning  &  Schnabl,  zumeist  jedoch  durch  die  tadelloseste  Vcrlässlichkeit  er- 
elektrische  von  Hattemer,  Pollitzer,  |  hirteten.  Eine  zweite  1893  angefertigte, 
Schellens  und  namentlich  von  Frischen  für  die  Weltausstellung  in  ("liica^'i  he- 
[Siemens  &  HalskeJ  Benatzung  fanden.  •  stimmte  Ceutralanlage  erlUlltc  bereits 
Die  meisten  dieser  Systeme  finden  auch  I  alle  nur  immer  an  solche  Einrichtungen 
seither  Verwendung,  Joch  ist  jciics  Jer  /u  stellenden  .Anfurderunt;cn  und  gab 
Siemens-Halske 'sehen  Verschlüsse  sehr  I  den  Anstoss,  dass  die  Kaiser  Ferdi- 
in  den  Vordergrund  getreten.  Nebstdem  nands-Nordbahn,  deren  Baudtrection 
sind  einzelne  neuere  einschlügige  Appa-  dieser  Sache  schon  vom  .\nfange  an 
rate,  wie  beispielsweise  die  Fahrstrassen-  voll  wachen  Interesses  wid  anregend 
verschlusse  von  Rank  [erste  Anlage  nahe  gestanden  war,  mit  Siemens  & 
durch  .Siemens  «S:  Halske  ausgeführt  in  llalski  einen  ;;rrisscren,  auf  der  im 
Wessel)  1891],  2u  hervorragender  Gel-  1  Umbau  bcgrificnen  1  lauptstation  Prerau 
tung  gelangt.  I  ausznflQhrenden  Versuch  vereinbarte,  wo- 
[lie  vielfachen  Vorzüo;e  de<;  elektrisc!ien  hei  sich  die  genannte  Firma  bereit  er- 
Bctriebcs  für  Fenilcistungen  lassen  es  .  klärte,  im  Falle  des  Misslingens  die 
begreiflich  finden,  dass  es  schon  zur  j  finanziellen  Consequenzen  zu  tragen. 
Zeit,  als  es  gelungen  war,  vcrl.'issliche  Hiese  Sicherun;;>.inl,ii,^c  besteht  aus  drei 
elektrische  Distauzsignalc  herzustellen,  .  Gruppen,  wovun  zuerst  die  dritte  gegen 
nicht  an  Bestrebungen  fehlte,  auf  glei-  |  Norden  liegende  ausgeftihrt  und  am  17. 
chem  We<ie  anch  die  Handhabung  der  .September  1894  in  IktriLli  ;;en(innni,n 
Weichen  durchzuführen.  Aus  nahelie-  |  wurde;  die  Einrichtung  der  anderen 
genden  Gründen  kam  es  dabei  zu  keinem  |  Gruppen  ist  im  Sommer  1896  begonnen 
befriedigenden  Ergebnis,  eint  Sachlage,  worden.  Der  erste  Theil  der  Ausführung 
die  sich  jedoch  in  vielversprechender  erstreckte  sich  auf  1 1  einfache  und  7 
Weise  änderte,  als  man  Starkstrom-  Doppel  weichen,  3  Distanzsignale,  2  Ein- 
betrieb  ins  Auge  fassen  konnte.  Der  fahrt-,  4  Ausfahrt-  und  2  K  ini^ir-Si^nale, 
erste  diesfallige  Versuch  in  Oeslerreich-  die  von  emem  39  Hebel  umfassenden, 
Ungarn  wurde  von  P.  X.  Bachmann  '  im  Weichenthurm  untergebrachten  Stell- 
iSSS  — |8S()  in  W'ahring  hei  Wien  aus-  werke  [vgl.  .\hb.  4H]  nis  ^ehandhabt 
geführt  [vgl.  Elektr.-techn.  Zeitschrift  werden,  während  im  Dicnstraume  der 
i88<)i  S.  518]  und  fUllt  der  Zeit  nach  '  Verkehrsbeamten  ein  »Stationsapparat» 
/usainineii  mit  einem  ähnlichen,  aber  [vgl.  .\bh.  H)]  aufgestellt  ist,  welcher 
schon  wesentlich  vullkommcnen  X'crsuch  zur  Ertheiiung  der  Aufträge  an  den 
der  Französischen  Nordbahn.  [Vgl.  Revue  1  Stellwerkswärter    dient    und  zugleich 
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die  Ausführung  dieser  Aufträge  sowie 
die  jeweilige  Lage  der  Signale  con- 
trolirt.  Den  zur  Weichen-  und  Sigiial- 
Umstelhing  erforderlichen  Strom  von  2  bis 
3  Amperes  liefert  eine  Tudor-Accumu- 
latorenhatterie  von  60  Elementen;  10 
weitere  Elemente  dienen  zum  Betriebe 
von  Hilfsapparaten  und  zur  etwaigen 
Verstärkung  der  Hauptbatterie,  die  in 
dieser  Bemessung  bereits  für  die  ganze 


Mit  der  Prerauer  Anlage  ist  ftlr  die 
Ausführung  der  Eisenbahnbetriebs-Siche- 
rungen eine  neue  Epoche  angebrochen,  da 
bei  derselben  in  einem  Umfange  wie  nie 
vorher,  alle  Vortheile  praktisch  zu  Tage 
treten,  welche  der  Starkstrombetrieb  vor- 
liegendenfalls  bietet,  nämlich  i.  völlige 
Unabhängigkeit  von  der  Entfernung  zwi- 
schen Stellort  und  den  Weichen  und 
Signalen,  2.  leichte  Durchführbarkeit  aller 


Abb.  47.  Mit  Starkdrom  betrlebcoc  Kl.ipp»«liclhc  tiir  Ki<ni;ir-  udcr  für  Vorulgnalc  von  Siemen«  iV  llaUki. 


noch  fertig  zu  stellende  Anlage  ausreicht. 
Das  Laden  der  Accumulatoren  geschieht 
durch  die  die  Stationsbeleuchtung  besor- 
genden Dynamomaschinen  während  des 
normalen  Betriebes;  die  Spannung  des 
Beleuchtungsstrtmies  von  260  Volts  wird 
durch  eine  Ausgleichsmaschine  auf  die 
für  den  Ladestrom  erforderliche  Spaiuuing 
von  130  bis  150  Volts  herabgemindert. 
[Vgl.  \V.  Ast,  Bulletins  des  internatio- 
nalen Eisenbahncongresses  iS<)5,  Krage 
X-B;  Organ  f.d.  Fortschritt  d.  E.  iSi>5, 
Heft  8—  1 1 ;  Centralblatt  der  Bauver- 
waltung  l8g6.   S.  210  und  2l(».] 


.Abhängigkeiten ,  der  Fahrstrassenver- 
schlüsse,  der  selbslthätigen  Haltstellung 
der  Signale  bei  Wechselaufschneiduiigen 
oder  sonstigen  Störungen,  3.  die  Verhin- 
derung des  l 'mstellens  der  Weichen  unter 
darüberrollenden  l""ahrzeugen,  4.  die  .M«'>g- 
lichkeit  des  Einzichens  der  Fahrsignale 
seitens  der  Verkehrsbeamten,  5.  die  leichte 
und  verlässliche  Durchführbarkeit  aller 
wünschenswerthen  (.lontrolen,  6.  die  k(')r- 
perlich  wie  geistig  wesentlich  erleichterte 
Stellwerksbedienung,  7.  den  Wegfall  aller 
von  den  Witterungs-  oder  den  Tempera- 
turverhällnissen  beeinflussten  Bewegungs- 

6« 
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üebertragunj;en  u.  s.  w.  Dem  bahnbrechen- 
den Beispiel  der  Kaiser  Fcrdinands-Nord- 
bahn,  die  seither  schon  wieder  eine  zweite 
ihrer  grossen  Stationen  [Oswi«.'cimJ  mit 
einer  elektrischen  Siemens  &  Halske'schen 
SichermifTsanlaj^c  versehen  lässt ,  sind 
denn  auch  sehr  bald  mehrere  Eisenbahnen 
Deutschlands*)  nachfjefolgt. 

Gelef^entlich  der  bereits  erwähnten 
AusfUhruntj  einer  Sicherungsanla^e  in 
Linz,  gelangten  in  Oesterreich  1883 
das  erstemal  auch  V'  o  r  s  i  g  n  a  I  e  im 
engeren  Sinne  zur  Anwendung,  näm- 
lich mit  Einfahrtssignalen  direct  gekup- 
pelte oder  sonst  in  Abhängigkeit  ge- 


I  aus  einem  das  Bahngeleise  200  m  vor  dem 
Stationsdeckungs  -  Signal  überbrücken- 
den Gitterwerksbogen,  der  eine  wag- 
rechte Leitstange  trägt,  auf  welcher 
mittels  eines  mit  dem  Hauptsignal  ge- 
kuppelten Drahtzuges  ein  Auslösegestell 
hin-  und  hergeschoben  wird ,  das  bei 
♦  Verbot  der  Einfahrt«  in  der  Ebene 
des  Geleisemittels  liegt,  sonst  aber  seit- 
wärts gerückt  ist.  Jede  Locomotive  be- 
sitzt einen  am  Kauchfange  oder  sonstwie 
angebrachten,  senkrecht  nach  aufwärts 
stehenden  Knickhebel,  der  vermöge  seiner 
H«)he  unter  dem  Querbogen,  beziehungs- 
weise unter   der  Gleitstangc  anstands- 


IIIIBBBIIIIIgllBBBRBRIIRBBIBinilff??«! 


Abb.  48.  CcDtralwcicben-  und  Signal-Stellwerk  In  Prerau  [t%t]. 


brachte  Distanzsignale  [Scheiben,  vgl. 
•Abb.  47],  deren  Aufgabe  es  ist,  das  Ein- 
falirtsverbot  der  erstcren  zu  unterstützen. 
Auch  hörbare  Vorsignale,  die  aus  einem 
entsprechend  weit  vor  dem  zugehörigen 
Semaphor  aufgestellten  kräftigen  Läute- 
werk bestehen,  werden  —  mitunter  auch 
unter  dem  Namen  »Nebclsignale«  —  seit 
Anfang  der  ,\chtziger-|ahre  hie  und  da 
angewendet.  Die  Aushisung  des  Läute- 
werkes erfolgt  durch  den  Xug,  wenn  sich 
derselbe  der  .Station  bei  »Verbot  der 
Einfahrt«  nähert,  sobald  er  einen  vor 
dem  Läutewerke  ins  Geleise  eingelegten 
Streckenccmtact  überfährt. 

Die  allemeuestcn  Vorsignalvorrichtun- 
gen, welche  seit  i  ^igS  auf  österreichischen 
Eisenbahnen  (k.  k.  Kisenbahn-Directions- 
bezirk  Villach)  versucht  werden,  bestehen 

*)  Unter  .Anderen  die  wtirttLtnbcrgischcn 
Staatsbabnen,  wc!cl)e  lS*>(>  den  Gdlcrbahnbof 
l.'ntertürk  heim  mit  einer  clektrisclicn  .An- 
lai;c  verseben  Hessen,  weiche  IJO  Weichen 
inid      Signale  uinfasst. 


los  weggeht,  wenn  das  vorgedachte  Aus- 
lüsegestell  seitwäts  steht,  anderenfalls 
aber  von  demselben  gefangen  und  um- 
gekippt wird.  Durch  dieses  Umkippen 
erfolgt  sowohl  die  Auslösung  der  Loco- 
motivpfeife  als  die  Thätigmachung  der 
Vacuumbremse,  so  dass  der  Zug  selbst 
ohne  Zuthun  des  .MaschinenfUhrers  vor 
dem  auf  Verbot  der  Einfahrt« 
stehenden  Hauptsignal  angehalten  wird. 

Die  unter  Nr.  5O  und  57  im  II.  Nach- 
trage der  Signalordnung  vorgeschriebe- 
nen, auf  Seite  79  besprochenen  fest- 
stellenden .Signale  haben  auch  dort  An- 
wendung zu  linden,  wo  die  Zugsdeckung 
nach  Kaumintervallen  durchgeführt  ist. 
Kür  die  letztgedachte  Verwendungsweise 
besteht  lediglich  der  Unterschied,  dass 
das  auf  der  .Strecke  als  Blocksignal  be- 
nützte einHügelige  Mastsignal  den  .Signal- 
begritV  ^  Erlaubte  Kahrt«  bei  Nacht 
durch  weisses  Licht  darstellt,  während 
die  bei  Ein-  und  .Ausfahrten  oder  bei 
Abzweigungen  auf  der  Strecke  verwen- 
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deten  Signale  dieser  Gattung  grünes 
Licht  zeigen.  Es  ist  diese  Anordnung 
logischer  als  die  in  anderen  Staaten  und 
auch  in  Deutschland  gebriiuchliche 
wo  das  Streckenblocksignal  bei  Dunkel- 
heit für  freie  Fahrt  grün  zeigt  —  weil 
ein  offener  Blockposten  keineswegs  zu 
den  Gefahrpunkten  gerechnet  werden 
kann,  wie  Stationen  und  Abzweigiuigen 
und  die  »Mahnung  zur  er  1] übten 
Vorsicht«,  welche  das  Criterium  des 
grünen  Lichtes  bildet,  nicht  abgeschwächt 
werden  soll.  Die  regelrechte,  mit  Hilfe 
von  Blocksignal  - Einrichtungen 
durchgeführte  Zugsdeckung  auf  Kaum- 
intcrvalle  findet  sich  in  Oesterreich- 
Ungarn  erst  seit  Ende  der  Siebziger-Jahre 
und  nur  zunächst  besonders  verkehrs- 
reicher Centren  auf  verhältnismässig 
kurzen  Strecken,  während  diese  Zugs- 
deckungsform  ohne  Signalanlagen 
als  sogenannte  »Einhaltung  der 
Stationsdistanz«  schon  ein  De- 
cennium  früher  von  vielen  Bahnen 
angenommen  war  und  seither  allge- 
mein geübt  wird,  derart,  dass  auf 
gewissen  Strecken,  wo  entweder 
die  Stationen  sehr  nahe  auf  ein- 
ander folgen  oder  die  Gefällsver- 
hältnisse ungünstig  sind,  einem  vor- 
ausgegangenen Zuge  kein  zweiter 
nachgesendet  wird,  bevor  nicht  der 
erstere  von  der  nächsten  Station  als 
eingetroffen  telegraphisch  rückge- 
meldet ist.  Es  fehlt  im  Uebrigcn 
auch  nicht  an  älteren  Blocksignal- 
Anwendungen,  wenn  dieselben  auch 
nur  vorübergehend  bestanden  oder 
über  das  Versuchsstadium  kaum  hin- 
ausgekommen sind.  Ganz  eigen- 
thümlich  war  beispielsweise  eine 
Blocksignalisirung,  die  auf  Ver- 
anlassung des  General-Inspectors 
Hofrath  Eich  1er  Kitter  von  Eich- 
kron  auf  einigen  .Strecken  der 
Kaiser  Ferdinands- Nordbahn  zwi- 
schen Prerau  und  Ostrau  in  der 
ersten  Hälfte  der  Sechziger-Jahre  in 
Uebung  stand.  Es  waren  hiezu  die 
optischen  Liniensignale  in  der  \Vei>e 
verwendet,  dass  jeder  Wächter, 
sobald  ein  Zug  seinen  l'osten  pas- 
sirt  hatte,  das  »Fahrsignal*  [vgl. 
Abb.  50]   nur  halb  einzog,  womit 


das  Zeichen  'Strecke  besetzt«  gegeben 
wurde,  und  den  Korb,  beziehungsweise 
die  Körbe  erst  dann  völlig  niederlassen 
durfte,  nachdem  der  vorausliegende  Nach- 
barwächter sein  Korbsignal  auf  Halbtop 
gesenkt  hatte.  Nur  dann  war  es  gestattet, 
einem  Zuge  Fahrsignal  zu  geben,  wenn 
der  vorausliegende  Nachbarposten  sein 
Korbsignal  weder  halb  noch  ganz  auf- 
gehisst  hatte.  Bei  Nacht  wurden  die  drei 
Signalzeichen  dem  Zuge  entgegen  durch 
weisses,  rothes  und  grünes  Licht  aus- 
gedrückt. Zwischen  1S6S  und  1870  war 
auf  der  Kaiserin  Elisabeth  -  Bahn  zur 
Sicherung  des  Zugsverkehrs  beim  Ueber- 
gange  vom  Doppelgeleise  aufs  einfache 
in  den  Stationen  Kirchstetten  und  Neu- 
lengbach eine  Einrichtung  getroffen,  um 
die  Strecke  gegen  nachfahrende,  wie 
auch  gegen  Züge  der  zweiten  Richtung 


Abb,  44,    Stati<in«.irr->r''t  «ir  Sichcruu|;»aDlase 
■II  l'icrau  ^1>>-|J. 
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zu  blockiren.  FOr  diesen  Zweck  hatte 
Josef  Schönbach  auf  Anrathen  Gattin- 

ger's,  zwei  in  kleinem  Massstabe  ausge- 
führte Abschlussscheiben  seiner  ältesten 
Construction  [vgl.  Seite  69]  benützt, 
die  auf  den  Telegraphcntischen  der 
beiden  Stationen  aufgestellt  und  in 
die    Glockenlinie    eingeschaltet  waren. 


jeder  in  den  Tunnel  einfahrende  Zug 
durch  das  Wirksammachen  eines  Rad- 
tasters die  vor  den  TtiniK-lmüiii-luii^Ln 
angebrachten  elektrischen  Scheibcnsignale 
auf  »Halt«  stellte  und  bei  der  Ausfahrt 
auf  gleiche  Art  wieder  auf  Frei  zurück- 
brachte. Diese  Signaleiurichtung  wurde 
nach   zweijähriger  Dienstleistung  aus- 


i 


in 


KVtt.  90.  Blockricukl  nrittek  optlMtor  'TtHgnt*i»  [Xatocr  Fetdlawidi.N«rdbaka  1BS4). 


[Abb  51.]  Die  Auslösung,  nämlich  die 
HaltslclUni^  di(.sfs  Signais  ertulgtc  für 
jeden  Zug  selbstthätig  durch  das  be- 
tretende elektrische  Giockenfahrsignal ; 
die  Rückstellung:  musste  jedoch  der 
Statinr.>^!ieaiiitc  nach  erfolgtem  Einlanj^en 
des  betretfendca  Zuges  mit  der  Hand 
durch  einen  Druck  auf  eine  Knopfstange 
vornehmen.  Auf  der  Sfulliahn  und  Graz- 
Köflacber  Eisenbahn  machte  Anfangs 
der  .Sichziiicr-Jahre  Mori/.  Kol;  n  W-rsuche 
mit  dem  lieknTinten  englischen  Block- 
signalsysiem  Walker,  ohne  dass  es 
damit  zu  einer  definitiven  Einführung 
knm.  Im  Jahre  1S76  construirte  Franz 
Kt'izik  ein  vollständiges  Biockapparat- 
system,  das  in  den  Abhängigkeiten  und 
hinsichtUch  der  V'erwendungsweise  analoj; 
dem  C.  Frischen'schen  [Siemens  ^: 
Halske]  entworfen  war.  Die  Vorläute-  und 
Deblockirströme  wurden  von  einem  t1<r 
Gramme'schen  .Maschine  gleichenden 
Magnetinductor  gehcfcrt,  den  bei  Be- 
darf ein  Trcih<4e\\ ich!  in  (lani:  setzte;  die 
stromerregenden  AUij^ucic  tiugen  gleich- 
zeitig auch  die  Kerne  zweier  Hughes'scher 
Elektrnma<.^iiete,  die  zur  Durchführung 
des  Biockverschiusses  dienten.  Seit  Mai 
1880  hatte  die  Kaiser  Franz  Josef-Bahn 
ihren  !  lOC  w  Iringcn  Tunnel  nächst  Prag 
mit  ciiicr  vu;i  ilirem  damaligen  Telegra- 
phcnvorstand  Jos.  Krämer  constniirten, 
bei  Teirich  und  Leopolder  in  Wien  aus- 
gcfülirtcu  helb.suhätigen  Abschlu-ssblock- 
Einrichtung  gedeckt,  in  der  Weise,  dass 


gewechseU,  weil  die  hinter  emem  Glas- 
fenster spielenden  Signalscheiben  nicht 
so  weit  waluiiehmbar  waren,  als  es  sich 
spatt  rhin,  n  imenthch  auf  der  gegen  die 
neucrrichtctf  Frachten-  und  Maschinen- 
station Xiisle  7tiü;cwendcteu  Tunnelseite 
als  wüjibchcnswerth  heraushUlUc.  Anstatt 
der  Scheiben  wurden  daher  weit  sicht- 
bare, mit  Hattemer'schen  Verschluss- 
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apparaten  versehene,  von  der  Maschinen- 
bau-Actien-Gesellschaft  von  Breitftild, 
Danßk  &  Co.  ausgeführte  eisenie  Atast- 
sio;!iale  aufrrestelll^  die  normal  auf  >H  a  lt< 
standen  und  von  den  beiden  Tunnel- 
wächteni  unter  jjej;enseiti^er  Zvvan^s- 
zustimmun*)^  bedient  wurden.  Auf  der 
Elcktricitäts-Austellung  18S3  in  Wien 
hatte  die  Oesterreichiscli  -  Ungarische 
.Staatseisenbahn-Cjesellschaft  einen  von 
Pollitzer  erdachten  automatischen 
Ulocksignalapparat  zur  Ansicht  gebracht, 
der  gleichzeitig  mit  einer  Vorrichtung 
zum  Auslegen  von  Knallkapseln  verbun- 
den war.  Zum  Stellen  des  optischen 
Signals  [Schtilvii]  diente  ein  elektrisch 
auslösbares  Pendel;  praktische  Anwen- 
dung scheint  dieser  Apparat,  der  übri- 
gens auch  noch  zur  Contrüle  der  Zut:i;s- 
fahrtjeschwindigkeit  dienen  sollte,  niclit 
gefunden  zu  haben.  Im  Jahre  1S83 
wurden  auf  der  Wiener  Verbindungsbahn» 
strecke  Penzing-iletzcndorf  durch  hindere 
Zeil  interessante  Versuche  mit  Punt- 
nam's  automatischer  Blocksignaleinrich* 
timg  vorgenommen,  hei  welchem  nach 
dem  aus  Amerika  stammenden  elek- 
trischen Signalsystem  das  Fahrgeleise 
als  Stromleiter  mitzuwirken  hat  und  die 
optisch-akustischen  Vorrichtungen  zum 
Ertheilen  der  Sijrnaie  »Freie  Fahrt« 
oder  :>  Fahrt  verboten'  lediglich  auf 
der  Locomotive,  unmittelbar  am  Führer- 
stande angebracht  sind.  Die  erste  defi- 
nitive Streckenblockeinrichtung  liess  die 
Oesterreichisch  -  l'njrarische  Staatseisen- 
bahn-CJeselischuft  1S77  auf  der  Strecke 
Wien-Stadlau  herstellen  und  1SS3  bis 
Pressburg  verlUn{;ern ;  im  letztgenannten 
Jahre  rüsteten  auch  die  k.  k.  österrei- 
i.!i]--^lKri  Staatsli.ilinon  ihre  circa  12  km 
lange  Strecke  W  ieti-Purkersdorf  und  ein 
Jahr  später  die  SOdbahn  ihre  Strecke 
\\"ieii-N^  iHllinjx  mit  Blocksignalen  aus. 
.Alle  diese  Strecken  sfiwie  noch  eine 
1891  auf  der  34  km  lan^un  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnstrecke  Wien-Tulln 
ausgeführte  Blocksis^nalanlage  sind  durch 
Sieinens& Halskc  nach  Frischen's 
Svstem  [vgl.  Abb.  52]  eingerichtet  worden, 
und  zwar  zumeist  bereits  mit  allen  jenen 
Vervollkommnun;;en,  welche  das  benannte 
Sy^Tf'i"!  im  r.aufe  der  Zeit  in  Deutschland 
ertalircii  iial.    Xebst  der  obcnerwalmtcn 


ülockUnte  Marcheug  -  Pressburg  ist  in 
Ungarn  auch  noch  die  Staatsbalnistrecke 
GOdttIliV-.Aszod,  und  zwar  seit  i.SiJs  mit 
Blocksi;;:i.ilon  nach  System  Hattemer 
[vgl.  Abb.  53J  ausgerüstet. 


Abb. 


Hinsichtlich  einer  wesentlich  anderen 
{  Form  feststehender  Signale  auf  fiahnhüfen 

und  bei  Abzweigungen,  niimlich  betreffs 
der  \V  e  i  c h en  s  i  g na le  [vgl.  Abb.  10, 
16  und  54]  verlangte  bereits  die  Betriebs- 
ordnung; [1851),  dass  sie  bei  Ta^j  wie 
bei  Nacht  ersehen  lassen  müssen,  auf 
welches  (itltisL  die  Weiche  eingestellt 
ist.  Urspünglich  waren  diese  Signale  in 
Anbetracht  der  noch  so  mangelhaften 
WeichcnctHistructionen  keine  Wege- 
signale, scmdem  mmiitteibare  Halt- 
üder  Langsamfahr-S  ignale.  Nebst 
den  aus  der  Benderscheibe  (vgl.  Bd.  III, 
S.  36 1  hervorgejxangenen,  allgemein  ver- 
breiteten Weichensignaltypen  der  üstcr- 


Digitized  by  Google 


88 


rcictiisch-ungarischen  Eisenbahnen  sind 
im  Laufe  der  Jahre,  insbesondere  durch 
den  Einfluss  der  verschiedenen  deutschen 
Anschlussbahnen,  auch  noch  mannij:- 
fache  andere  Signalformen  /ui  Anwen- 
dünjr  gekommen,  die  in  den  Grund- 
ziigen  für  die  Signaüsirung  aU 
»Pfeile«,  > Prismen* und  ivierkantigc  oder 
ninde  Scheiben«  zusanuncngefasst  wurden. 


Abb.  SS-  BlMkflgiMilpMf»  9uuM  Mattamcf 
IVnff.  stiattbalui  Wsl. 

Die  (irundzü^xe  filr  die  Sitjnalisirung 
kannten  ledif;lich  die  2\vei  althergebrach- 
ten Signalbcgriftt  -Weiche  in  d;us  Haupt- 
geleise- und  »Weiche  in  die  Abzweigung*  ; 
ersteres  sollte  bei  Taj;  wie  bei  Nacht  durch 
ein  verticalstchendcs  weisses  Viereck, 
letzteres  durch  ein  helles,  schrüjj  gestelltes 
Prisma  oder  einen  Pfeil  dar^jestellt  werden. 
Dieselben  Signale  wurden  in  die  einheit- 
liche Signalvorschrift  I1H72]  auf- 
gendinmen,  wobei  aber  da»  erstcre  eine 
i^paltung  erfühl  ,  inileni  nur  jenen  Zügen, 
welche  den  Wechsel  nacii  der  Spitze 
befahren,  ein  weisses  Viereck,  den 
gegen  die  Weichenspitze  fahrenden  hin- 
gegen grünes  Licht  sichtbar  sein  sollte. 


I  Diese  Form  verblieb  den  Weichensignalen 

schliessUch  auch  in  der  Signalrtrdnung 
[1877],  wo  übrigens  das  Signal  »Weiche 
auf  die  Abzweigung!  gleichfalls  in 
zwei  Theile  zerlegt  wurde,  durch  Schaffung 
des  zuerst  blos  facultativen»  seit  1887  aber 
obligaten  Signals  Nr.  63  »Stellung  der 
Weiche  für  die  Fahrt  nach  der  Spitze«. 

Neben  den  Ben  der 'sehen  Weichen- 
signal-Vorrichtungen  sind  in  Oesterreich 
auch  verschiedene  Anordnungen  von 
Weichmann  [Wien],  Rnthmüller 
[Wien],  Ku<!ikovsky  fPra>;]  u.  v.  A. 
benützt  worden  ;  seit  1887  fanden  nament- 
lich die  Fi  Hunger 'sehen  sogenannten 
Universalscheiben  grössere  Verbreitung. 

Elektrische  Anordnungen,  durch  wel- 
che sich  die  Lage  der  Weichen  an  ent- 
fernten Ueberwacbungsstellen  controliren 
lässt,  sind  in  Oesterreich-Ungarn  —  ab- 
gesehen von  einschlägigen,  bei  Central- 
Slcheningsan  lagen  vorkommenden  Ein- 
richtungen —  nur  selten  anzutreffen. 
Anfangs  der  Achtziger-Jahre  wurden 
derartige  Weichencontrol- Einrichtungen 
thircli  Pollitzer  auf  einigen  Stationen 

1  der  Staatseisenbahtt-Gesellschai't  einge* 

I  richtet,  und  t888  hatten  auch  die  k.  k. 
österreichi.'-cliLn  S[;L;it>!-iahnen  auf  der 
Jubiliiums-Ausstellung  in  Wien  eine  solche 
mit  Siemens-Halsk e'scbem  Weichen* 
contact  versehene  elektrische  Anordnung 
ausgestellt. 

.Signale  am  Wasserkrahn  stammen 
schon  aus  dt-r  Mitte  der  Fünfzijrcr-Jahre. 
wo  es  üblich  wurde,  die  Wa.sserkrahne 
an  die  durchlaufenden  Geleise  zu  rücken 
und  diejenigen,  bei  welchen  \  tzöge 
Wasser  einnahmen,  mit  einer  Laterne  zu 

.  versehen.  Letztere  dienten  allerdings 
mitunter  gleichzeitig  für  Belcuchtungs- 

I  zwecke ;  ihre  Hauptaufgabe  war  es  jedoch, 
den  I.AJcumotivführern  die  richtige  Stelle 
des  Anhaltens  zu  kennzeichnen,  weshalb 

,  die  verwendeten  Latenien  in  der  Regel 

!  nur  klein,  vierscheinig,  mit  vier  blauen 
oder  mit  zwei  blauen  imd  zwei  rothen 
Gläsern  versehen,  und  im  letzteren  Falle  so 

j  aufgesteckt  waren,  dass  bei  der  richtigen 
Ruhelage  des  Krahnes  in  der  Geleis- 
ricbtung  blaues,  bei  quergestelltem  Aus- 
laufrohr rotbes  Licht  erschien.  Bis  zum 
Jahre  1S70  wurdc-n  diese  Laternen  nicht 

j  eigentlich  als  Bahnsignale  aufgefasst  und 
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fostausnahmslosindieSif^al-Instructionen 
gar  nicht  ciuhczoj^cn  ;  erst  in  iK  n  (irund- 
zUgen  für  die  Sijrnalc  w  cnii  n  vlic  W'asscr- 
krahne  ausdrücklich  als  ( '.ctalirpunktc  an- 
gesehen, und  in  diesem  Siiuie  bestimmt 
denn  auch  die  einheitliche  Signal- 
vorsc  h  r  i  f  t  und  gleichlautend  die  S  i  n  a  I- 
Ordnung,  dass  sich  die  Krahne  bei 
querstchendein  Austlussruhr  bei  Xacht 
durch  rothes  Licht  als  Hindernis  zu 
8i<;nalisiren  haben. 

Das  älteste  aller  Signahnittel,  die 
Stationsglocke,  ist  in  Oesterrdch- 
Ungam  und  auf  dem  europaischen  Fest- 
lande Uberhaupt  zuerst  im  Jahre  1833  in 
den  Aasgangsstationen  Budweis  und 
Linz  sowie  in  der  Mitta^sstatian  Hr>r- 
schlag  der  Linz-Budweiscr  Pferdebahn 
angewendet  worden;  de  war  audi  bei 

den  ersten  (»sterreicbischen  Dampfbahnen 
gleich  von  den  BetriebserüD'nungen  an 
in  Gebrauch.  Eine  aus  dem  Jahre  1845 
stammende  .Si^nal-Instruction  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  kennt  bereits  die 
drei  Läutesignale  »Annäherung  eines 
Zuucs«,  >die  Mascliine  liat  sich  an  den 
Zug  zu  stellen«  und  «Abtahrtc.  Zu 
Beginn  der  Sechziger-Jahre  warde  nebst 
dtn  ^euohnliohen,  .il!>;emein  mit  densell»en 
Bedeutungen,  wenn  auch  unter  verschie- 
denen Kamen  angewendeten  drei  Glocken- 
zeichen  häuti«;  nocli  ein  viertes  eingeführt, 
nämlich  ein  rasches,  iortgesetstes  Läuten, 
das  entweder  als  »Wideiruf  der  Abfahrt« 
oder  überhaupt  als  .\larmsi<;nal  bei  ausser- 
gewühnlichen  Ereignissen  [Fcuersgetahr 
u.  dgi.]  galt  Nach  einer  64jährigen 
Dienstzeit  wurde  die  .StationstiloeUe,  nach- 
dem sie  bereits  seit  Jahren  in  den  meisten 
europäischen  Staaten  abgeschafft  war, 
auch  in  Ocstcrreich-Ungam  ausser  Ge- 
brauch gesetzt 

Mit  zu  den  ältesten  Signalen  und  zu- 
gleich zu  denjeni;;en,  welche  den  reich- 
lichsten Wandlungen  unterworfen  waren, 
zählen  die  »Signale  am  Zuge«.  In 
den  ersten  Betriebsjahren  bis  1848  hatten 
die  Züge  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
sowie  der  nördlichen  Staatsbahnen  ledig- 
lich eine  am  Rauch fan^  der  Locomotive 
angebrachte  grUn-rothe  Lampe  und  als 
Schlusssignal  bei  Personenzügen  eine, 
bei  Lastzügen  zwei  am  letzten  Wagen 
angebrachte  Laternen,  welche  der  Loco- 


motive ztigekehrt  riithes  und  nach 
rückwärts  grünes  Licht  zeigten.  Vom 
15.  August  I.S4S  an  erliielteu  die  Loco- 
motiven  au  der  Brust  zwei  grosse,  mit 
gewöhnlichem  Cilas  versehene  Laternen; 
desgleichen  trugen  der  Tender,  sowie 
der  letzte  Wagen  —  nunmehr  auch  bei 
den  Personenzügen  zwei  nach  vor- 
wärts weiss,  nach  rückwärts  grün 
zeigende  Signallaternen.  Dieselbe  Signali- 
sirung  galt  auf  der  einfachen,  wie  auf 


AbK  H.  WccbMlUtcra«  der  Budw«la>LliiMi 
Pfct4«bakB  [iWi]. 

der  Doppelbahn.  Bei  Tag  hatten  die 
Züge  keine  besonderen  Kennzeichen,  doch 

benützte  man  den  le  tzten  Wagen  im  He- 
darfstalle  zur  Ertheilung  des  Signals 
»Telegraphenstörung«,  das  durch 
eine  an  der  Zugsstange  befestigte  weiss 
oder  weiss-roth  bemalte  Talel  dargestellt 
wurde.  Die  Locomotiven  der  Wien- 
Gloggnitzer  Hahn  hatten  gleich  von  iS.ji 
an  nebst  einer  kleinen,  am  Kauchkasten 
befestigten  färbigen  Laterne  zwei  ge- 
wi'iluiliche  Laternen  am  Tender;  an  jedem 
Wagen  war  eine  Signallaterne  ange- 
bracht, die  zugleich  bei  Tag  und  Nacht 
als  Handsignal  für  das  Zugspersoiial 
diente.  Es  konnte  auch  schon  der  Ver- 
kehr eines  Extra/um.'>  [ohne  Richtungs- 
bezeicluuini;i  an^ckiimii^t  ucrdcii.  indem 
auf  der  Plattturm  des  letzten  Wagens 
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im  Zum',  lifi  Tatj;  eine  u'L-iss-i  i  itnc  Sclicil^o  ' 
oUcr  bei  Nacht  eine  rothleuchtcndu  Laterne  . 
befestigt  wurde.    Ffir  denselben  Zweck  | 
hatte  m  i-liesi  r  Zeit  die  Kaiser  Ferdinands-  ! 
Nordbahn  und  von  1845  an  auch  die  1 
nfirdltche  Staatsbahn  die  zwei  nach-  j 
stehenden  Signale  im  Gehrauche:   »Ein  [ 
Separatzug  oder  eine  Locomo-  1 
tive  folgt  nach«,  durch  eine  am  Ten-  | 
der  iiism steckte  rothe  Fahne,  he/.iehungs-  \ 
weise  rothleuchtende  Laterne  dargestellt  1 
und  *Ein  Separatzug  oder  eine  | 
Locomotive  kehrt  wieder  zurück«, 
dargestellt  durch  eine  am  Tender  au$-  j 
gesteckte  halb  blau,  halb  rothe  Pahne  , 
oder  eine  Laterne  von  denselben  Farben. 
Die  Betriebsordnung  [li^SiJ  forderte  von 
den  bei  den  ZQgen  angebrachten  Later- 
nen   bereits    bestimmte  Eigens^lialkii. 
nämlich  dass  sie  sowohl  die  Fahrrichtung  j 
des  Zuges,  als  auch  das  allfitlltge  Ab-  | 
trennen  eines  Zugstheiles  erkennen  lassen 
mUssen;  die  Signalisirung  von  Separat»  l 
Zügen  oder  Extrafahrten  war  jedoch  noch  | 
nicht  vorgeschrieben.     Infolge  der  vor- 
gedachten Bedingung  wurden  die  zwei  i 
Laternen  am  letzten  Wagen  der  ZOge  | 
durch  eine  dritte,  knapp  oberhalb  des 
Zughakens  befestigte  Laterne  zum  *Zug-  1 
SchlusssignaU  ausgebildet  und  hiezu  j 
fast  allgemein  das  rothe  Licht  angenom- 
men. In  der  zweiten  Hälfte  der  Fünfziger-  < 
fahre  entwickelte  sich  das  »Signal  an  | 
der  Zugspitze     in  der  Weise,  dass 
auf  der  Doppelbahn  zwei  weisse,  auf  i 
der  eingeleisigen  Bahn  zwei  rothe  Loco>  | 
nintivlaternen  Benützung  fanden  und  die 
Extrafahrten  durch  eine  oder  durch  zwei  I 
roth-weiss  bemalte  Kreuzscheiben,  bezie- 
hungsweise durch  die  Umwandlung  der 
Farbe  der  linksseitigen  oberen  Laterne  I 
des  Schlusssignals  aiigezeigt  wurden.  Die  | 
an  der  .Spitze  der  Züge  anzubringenden 
Signale  [Nr.  31  bis  34  der  Signalordnung] 
finden  sich  ganzmitder  jetzigen  Anordnung  | 
übereinstimmend  bereits  in  den  (1  rund-  1 
zUgen  fUr  die  Signale  [1^71]  und  in  i 
der  einheitlichen  Signalvorschrift  | 
[1872].  In  der  .S  i  g  n  a  1  o  r  d  n  u  n  g  selbst 
ist  Übrigens  hinsichtlich  der  Textirung  der 
beiden  Signale,  die  den  Verkehr  ausser- 
•ie\v")hnlicher  Züge  anzuzei<;en  haben,  dem 
Österreichischen    Sprachgebrauche  eine 
Concession  gewährt,  die  bei  Uebcrsetzun-  . 


üen  in  frctiule  Sprachen  strsrend  zu  T;ige 
tritt.  Signal  Nr.  33  der  Signalordnung 
heisst  nämlich:  »Schlusssignal  ffIr 
einen  in  g  I  e  i  c  h  e  r  R  i  c  h  1  u  n  ^  n  a  e  li- 
fülgcndcn  aussergewöhnlichcn 
Zug>  und  wird  verstanden  tSchluss- 
signal  für  einen  Z  n  l;,  dem  in 
gleicher  Richtung  ein  ausscrge- 
wOhnlicher  nachfolgt*  Die  ftlr 
Xachsehiebemaschinen  vorgeschriebenen 
Signale  sind  auf  Grund  der  Praxis,  die 
sich  namentlich  auf  der  Brennerlinie 
der  Sadhahn  und  auf  den  Erzgcbirgs- 
strecken  der  BuschtÖhrader  Eisenbahn 
1872  — 1876  herausgebildet  hatte,  in  die 
Signalordnung;  einbezogen  worden 
und  dieselbe  Aufnahme  fand  am  19.  Fe- 
bniar  1880  [als  I.  Nachtrag]  das  von  der 
Oesterreichischeii  XorJwestbahn  geschaf- 
fene aussergewöhnliche  Signal  für  die 
Spitze  solcher  Zfige,  die  auf  der  als 
zweite  I.iTu'e  hezeielineien  Strecke  xweier 
Parallelbahnen  verkehren. 

An  dieser  Stelle  sei  erwähnt,  dass  die 
Locorniiliv-  und  Schlusssignal-Laternen 
der  Züge  gleich  den  Lampen  der  ständigen 
Streckensignale  und  der  Handsignale  in 
Oesterreich-Ungarn  bis  Ende  der  Sech- 
ziger-Jahre fast  ausschliesslich  nur  mit 
RUböl  gespeist  worden  sind,  zu  welcher 
Zeit  es  den  .\ordbahn-Ii;^enieuren  L. 
Steyrer  und  S.  Rothmüller  gelang, 
durch  Anwendung  eines  Hohldochtes  eine 
brauchbare  Petroleumlampe  herzustellen, 
die  sehr  rasch  bei  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn,  bei  der  Oesterreichisch-Unga- 
rischen  Staatseisenbahn-Ge.sellseli  ift,  bei 
der  Elisabeth-Bahn,  der  Carl  Ludwig-Balm, 
der  Alfttld-Fiumaner  Bahn,  der  Buschte- 
hrader Bahn  u.  s.  w.  eingeführt  wurde.') 
Beracrkenswerth  ist  auch  der  durch  Robert 
Wdnsche,  damals  Ingenieur  der  Böhmi- 
schen Nordbahn,  im  Jahre  187H  begonnene 
Versuch,  die  färbigen  Gläser  der  Loco- 
motiv-  und  Schlusssignal-Latemen  durch 
Transparentscheiben  zu  ersetzen  ;  letztere 
waren  aus  Seidentatfct  hergestellt,  der  mit 
schwefelsaurem  Ammoniak  imprägnirt 
und  dann  beiderseits  mit  Firnisslack  über- 
zogen wurde.  Derartige  Scheiben  wirken 
voller  und  auf  weitere  Entfernungen  als 

*)  Vgl.  Bd.  II,  R.  Freiherr  V.  Gostkowskt, 
Beheizung  und  Beleuchtung  der  Wagen. 
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Gläser;  sie  sind  auch  weniger  gebrechlich 
uni.1  in  Deutschland  wie  in  Frankreich 
vielfach  in  Benützung.  In  Oesterreich 
haben  sie  kein  grösseres  Anwendungs- 
gehiet  erworben,  weil  namentlich  die  Lam- 
penputzer sich  mit  der  für  Transparent-  ' 
Scheiben  erforderlichen  zarteren  Beh;md-  j 
lung  nicht  zu  befreunden  vermochten.  | 

Hier    anschliessend    soll,  auch  der 
mittels  Elektricität  durchgefilhrten  äusse- 
ren   Zugsbeleuchtimg   gedacht  werden, 
welche       abgesehen  von  neueren  An- 
ordnungen  in  Amerika  —  lediglich  in 
Oesterreich    prakti*;!.!!   versucht  worden 
ist.    Für   diesen    Zu  eck   hatte  W 
Sedlaczek  eine  Locomotivlampe  con- 
stnn'rt,  die  dLin   Zuge  mit  einer  Licht- 
stärke von  4000   Normalkerzen  voran- 
leuchtete und  durch  eine  Schuckcrt'sche,  | 
iliri^-ct  mit  einer  Ahrahatn'sclicn  Rutations- 
Daiiipliiiaswliuic  gekuppelten,  auf  der  Lo- 
comotive  angebrachten  Dynamo  gLspLi•^t 
wurde.    Die  ersten   I'rrilK-f.ilirten  i.Liinit 
erfolgten  187S  ^ut  Jer  kuJolll^ulm.^trcvkc 
Leot)e  n-.St.  .M  i  c  h  a  el  und  in  den  Jahren 
!««2  und  1883  auch  auf  anderen  Naeh- 
bariinien.  Von  iSH^  an  war  die  Lampe  auf  | 
der  Nebenbahnlinie  W i  1 1  m  an  n  s dorf-  : 
(j  Utenstein  der  k.  k.   f")Nt^  rreithisclu  n 
Staatsbahnen  reguhir  m  \  ir\\euJung  bi.s 
zum  Jahre  i8Sm,  u..  die>e  Einrichtung 
insbesondere  deshalli  wieder  aufgegeben 
wurde,   wwü  Jcr  iktneb  derselben  sehr  . 
viel  Dampf  erforderte,  den  die  kleinen  | 
Ncbenbahn-I-neriniiitiven  nur  schwer  zu 
lietem  vermt^chten. 

.Mit  der  Dampfpfeife  selbst,  mit 
der  bereits  die  ersten  aus  England  nach 
Oesterreich  gelangten  Locomotiven  aus- 
gerüstet waren,  sind  auch  die  Dampf-  ' 
pfi.ifeii-i^nalo  ^Achtung«,  Bremsen 
an/. lehcn^    und  »Bremsen  loslas- 
sen« mitgekommen,  die  in  ihrer  heute  noch  , 
geltenden  Dnrstcünn«;  gleich  ursprünglich 
[iS^H]  von  liei  Kaiser  Ferdinands-Nord-  j 
bahn   in  (  lehr  auch  genomnien  und  erst  | 
Endi  d:.!-  l-tint/'i^cr-Ialirc  um  ein  viertes 
Signal  'Hilterul*  (K'ut  zur  1  lerbciziehung 
des  Personals  -  -  mehrere  langgezogene  j 
hrdtfre     und    tiefere    Tinie)  verinelirt 
wurden.     Die   \Vien-Gh>ggiiitzer  Bahn 
ftthrtc  aber  gleich  bei  der  lietriebseröflF- 
nung  nebst  den  drei  obgcnannten  Haiipt- 
signalca  noch  eine  Zwischenstute  «Lang- 


sam bremsen»  ein,  welches  Signal 
späterhin  (1861)  wieder  fallengelassen 
wurde,  wogegen  das  Signal  »Hilferuf« 
Aufnahme  fand.  Alle  diese  Locnmotiv- 
signale  bürgerten  sich  in  gleicher 
Form  auf  sämmtlichen  Bahnen  ein 
oder  erfuhren  wohl  auch  weitere  Ver- 
mehrungen insbesondere  durch  Zeichen 
für  ein  »massiges  Bremsen«  oder  ein 
>mässigcs  BremsenlOAen«.  Auch  nahmen 
mehrere  Bahnverwaltungen  die  vom  Zug- 
personal mittels  der  Leine  bewirkte 
.Auslösung  der  Dampfpfeife  als  »Halt- 
signal« in  ihre  Si;^n,Uinstruction  auf.  Xach 
den  CirunJzügcn  für  die  .Sigr.ale 
sollten  die  Dampfpfeifensignale  wieder 
auf  die  drei  ersten,  schon  in  der  Betriebs- 
ordnung vorgeschrieben  gewesenen  Be- 
griffe ».Achtung',  »Bremsen  feste 
und  »Bremsen  los«  lK*;citränkt  uerdt-n, 
und  thatsächlich  haben  in  der  e  i  n  h  e  i  t- 
liehen  .S  i  g  n  a  1  v  o  r  s  c  h  r  i  f  t  nur  die  ge- 
dachten drei  Signale  .Anfnahme  gefunden; 
ausserdem  geschah  nur  noch  des  vom 
Zugspersonal  gegebenen  Dampfpfeifen- 
'^iüriats  Krw.'lhnung,  das  jedoch  nicht  als 
Belelil  zum  Anhalten,  sondern  lediglich 
als  »Wamungsnif«  aufgefasst  war.  Mehr 
als  df/p[-ielt  s(i  viel  IKuapfpfetfensignale 
v\  uri.len  später  Mm  der  Sigualui  dnung 
vorgeschrieben,  welche  nebst  den  drei 
Hauptsignalen  auch  den  »Ruf  zur 
Herbeiziehung  des  Personals», 
femer  die  zwei  Signale  »Bremsen 
massig  f es t«  und  »Bremsen  massig 
los'  -  zuerst  blt)s  facultativ,  seit  1887 
aber  obligatorisch  —  aufgenommen,  und 
überdies  ein  siebentes  Signal  »Weiter- 
fahrt e  i  n  e  s  a  u  f  d  e  r  .S  t  r  e  c  k  e  a  n  g  e- 
haitenen  Zuges;  neu  eingeführt  hat. 

.An  der  Sit^ii  1  r;. 'ttung  selbst  wurde 
im  Laufe  der  Zeilen  n;ehts  «geändert,  ausser 
dass  es  einzelne  Bahnen  zwcckmiissig 
fanden,  die  l.oconiotivpleite  für  eine  bi>here 
oder  tiefere  Tonlage,  als  die  gewöhnliche, 
anzuordnen. 

Was  die  Signale  des  Zugsbe- 
g  I  e  i  t  u  n  g s  -  P c  r  so  n  a  1  s  anbelangt,  so 
sind  die  Begriffefdr  »Ahl  h  rt  ,  Halte 
und  >Laiigsam-  von  altersher  dieselben, 
und  ancii  ilie  he/ügliche  Darstellung  ist 
so  ziemlich  uleich  geblieben;  später  kam 
ntir  das  .Sij^r,,,,!  Zug  zerrissen<  noch 
dazu,  und  zwar  als  liürharcs  .schon  in  der 
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einheitlichen  S  i  g  n  a  1  v  o  r  s  c  Ii  r  i  1 1, 
als  hör-  und  sichtbares  aber  erst  in  der 
Sigfnalordnimg.  Die  einschlägigen  Signal- 
mittel, das  Horn,  dieHandtahne  und 
Handlaterne  haben  gegen  Ende  der 
Fttnfziger-Jahre  einen  Zuwachs  durch  die 
M  u  n  d  p  f  e  i  f"  c  [Schrillpfeife]  erhalten, 
die,  anfänglich  nur  bei  wenigen  Bahnen 
angewendet,  seit  Beginn  der  Siebziger- 
Jahre  das  Horn  jedoch  fast  ganz  verdrilngt 
hatte,  bis  letzteres,  namentlich  durch 
das  Beispiel  der  k.  k.  Osterreichischen 
.Staatsbahnen,  seit  Mitte  der  Achtziger- 
Jahre  im  I'ersonenzugsverkehrc  einen  Tlieil 
der  alten  Herrschaft  wieder  zuiflckgewann. 

Als  cir.L-  vcrlifiltnismässig  noch  junge 
Signalgattung  dürfen  die  Rangirsignale 
gelten,  welche  in  den  Instructionen  der 
meisten  ö«tcrreicl.isch-ungarischcn  Eisen- 
bahnen Selbst  bis  zur  Mitte  der  Sechxiger- 
Jahre  noch  nicht  besonders  genannt  waren. 
Es  wurden  bei  den  W:il:lii-  und  Zugs- 
vcrschicbuiigcn  in  der  Regel  eben  nur 
die  sonstigen  Kgnale  des  Maschinen*, 
Zugs-  und  Streckcnpersonn's  ;•.ll^;L wendet, 
und  die  Auftrüge  zum  Vorwärts-  und  zum 
Rückwärtsfahren  durch  Winken  mit  den 
l  landsignalen  oder  auch  blos  durch  Zurufe 
ertheilt.  Infolge  der  Zunahme  dt»  Verkehrs 
auf  einzelnen  Bahnen  und  der  hiedurch 
bedingten  Erweiterung  tU  s  Ran^ii  iücnstes, 
stellte  sich  aber  auch  das  Uedürlnis  heraus, 
die  bezüglichen  optischen  Signale  durch 
akustische   zu   untersti'.tzen,    wozu  man 
nach  dem  Muster  der  deutschen  Anschluss- 
bahnen das  Horn  oder  häufiger  noch 
die  M  u  n  d  p  f  e  i  f  e  heranzog ;  auch  hatten 
sich  die  bei  Verschiebungen  benutzten 
optischen  Zeichen  f(lr  »Langsam«  und 
»Halt-;  oiL^Ln.irtiL^r  ,l^^^^^dert  derart, dass 
man  erstercs  durch  senkrechtes  Aul-  und 
Niederbewegen  und  letzteres  durch  Hin» 
und  Hcrschwingen  der  Handsignalmittel 
darstellte.  In   dieser  Form  fanden  die 
Rangirsignale  sowohl  in  den  Grund- 
zögen für  die  Signale  als  auch  in  der 
einhei  tlichen  i>ignal Vorschrift  Auf- 
nahme, lediglich  mit  der  Ausnahme,  dass 
für  >Halt.  anstelle  des  Hin- und  Her- 
schwingens der  Fuhne  oder  Laterne,  das 
»Schwingen  im  Kreise«  gefordert  wurde. 
Eine  einschneidendere  Aenderung  erfulgte 
durch   die   Signalurdnung,   die  für 
»Vorwärts«  das  senkrechte  und  für 


»Rückwärts«  das  wagrechte  Auf-  und 
Nieder-,  beziehungsweise  Hin-  und  Her- 
bewegen der   Handfahne  oder  Laterne 
vorschreiNt.  Die  nkustischen  Rnii^ii\si;^nale 
sind   von   ihrer  Emlührung   an  keinen 
Aenderungen  mehr  unterworfen  gewesen. 
Hngegen  kamen  in  der  zweiten  Hälfte 
der  Achtziger-Jalire  auf  solclien  Rangir- 
bahnhöten,  wo  die  Weichenstellimg  cen- 
tr.iiisiit   worden   war.    vielfacli  äusserst 
complicirle  Localsignale,  und  zwar  ins- 
besondere  Dampfpfeifensignale   in  An- 
wendung, mit  deren  Hilfe  den  Weichen- 
wächtern wälurend  der  Verschiebungen 
die  Weichen  oder  Fahrstrassen  bezeichnet 
wurden,  welche  jeweilig  geöffnet  \ver\!en 
sollten.   Oerartige  Signale  sind  jedocli 
seitdem  nur  mehr  dort  aufrecht  geblieben, 
wo  ganz  einfache  Verhältnisse  obwalten 
und  mit  wenigen  Signalzeichen  das  Aus- 
langen gefunden  werden  katm;  ander» 
weitig  werden  bes'indere  Vcrständigmigs- 
mittel,  nümlich  mechanische  oder  elek- 
trische »Auftraggeber«  oder  »Zeichen« 
geHer     oder    elektriFchc  Fernsprech- 
einrichtuugen  zur  Anwendung  gebracht. 
Einer  der  ersten  solcher  »Auftrag- 
geber«  wurde   1884  durch  Stephan 
V.  Gütz  &  Söhne  [vgl.  Abb.  55J  in  Linz 
eingerichtet.  Dieser  Apparat  besteht  aus 
einer  über  Rolkn  (;efnlirten  Kette  ^hne 
Ende,   die   von   dem   Leiter   der  \'er- 
schiebungen  mittels  eines  Hebels  fllr  jeden 
Auftrag  um  ein  bestimmtes  Mas-,  vor-  oder 
zurückgezogen  wird,  welche  iiewegungen 
sich  an  der  Empfangsstelle  durch  einen 
Zeiger    kennzeichnen.    Verwandte  An- 
ordnungen werden  von  Kr  Uz n er  in  Wien 
(derzeit  vereinigte  Elektn'citäts-Actien-Ci«- 
sellschaft],    Rössemann    &  Kühnc- 
mann  in  Budapest,  Siemens  &  H  a  I  s  k  e 
in  Wien,  Maschinenbau-Actien-Ge- 
sellschaft    vorm.  Breitfeld,  Dant'k 
Si  Comp,  in  Kurolincntlial  und  Anderen 
mehr  hergestellt.  Siemens  &  Halske 
liefern  auch   elektrische,  nach  Art  vi.|> 
Zeigertelegraphen  eindrähtig  und  für  In- 
ductorbetrieb  eingerichtete,  mit  Wecker- 
g'  ckcf.  versehene  Zeichengeber  (vgl. 
Abb.  5(jJ,  von  welcher  Gattung  das  erste 
Exemplar  auf  dem  Rangirbahnhofe  N  u  s  s- 
dorf  der  k.  k.  österreichischen  .Staats- 
bahnen seil  ib9l  in  Verwendung  steht. 
Vereinzelt  sind  im  Verlaufe  des  letzten 
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Oecenniums  auf  grösseren  mchrtheiligen 
Rangirbahnhöfen  wohl  auch  ständige 
optische  L  o  caLs  ign  al  e  [Arm-,  Schei- 
ben- oder  Tafelsignale,  vgl.  Bd.  III,  S.  31, 
Ahb.  22]  in  V'erwendung  genonimen 
worden,  mit  denen  zur  Sicherung  der  Ver- 
schiebungen während  derselben  die  feind- 
lichen Zufahrt-sgeleise  abgesperrt  werden. 


Die   erste  zweckdienliche  Vermitt- 
Uing  zwischen  Zug  und  Locomotive  ge- 
I  schab  auf  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
!  bahn  1.S38  nach  dem  Muster  der  Leipzig- 
Dresdner  Kisenbahn  durch  die  sogenannte 
Tenderwache.  Zur  Bedienung  der  Loco- 
I  motive  gehörten  mindestens  ein  Führer  und 
zwei  Heizer,  von  welchen  einer  der  letzte- 


Ahb.  55.   Mechanischer  Auftrjgiicbcr  von  Stephan  v.  ruitx  *  SOhiic 
für  Weich«n-Centr.»l-St<ll\vcrkc  [Dahnh.>f  Linz  1V*4|. 


Abb.  5ft.  El«klri»<her  Aufir^c- 
Kchcr  vim  Siemen«  A  MaUke 
fUr  Wckheu-Ceutral- 
Stellwerke  (Kanelrbrtbahof 
NuMilorf  l>v>lj. 


.■\m  Schlüsse  der  Besprechung  der 
Signaleinrichtungen  bleiben  noch  die 
Intercommunications  -  .Signale  in 
Betracht  zu  ziehen,  welche  in  die  Signal- 
ordnung nicht  eigentlich  einbezogen  sind, 
sondern  mit  derselben  lediglich  durch 
da»  ^.\chtungssignal«  (Nr.  4^»]  des 
Zugsbegleitungs-I'ersonals  —  >. Anziehen 
der  .Signalleine  s  wodurch  die  Dampipfeife 
in  Thätigkeit  gesetzt  wird  -  im  Zu- 
sammenhange stehen. 


ren  f(»rtwährend  den  Zug  zu  bet>bacliten 
hatte,  während  die  beiden  anderen  ihre 
.Aufmerksamkeit  ebenso  unausgesetzt  der 
.Strecke  zuwenden  sollten.  Aber  schon 
bei  den  ersten  Zügen  der  \V  i  e  n  -  G  1  o  g  g- 
nitzer  Bahn  (1841]  war  die  Verbindung 
zwischen  den  W.igen  und  der  .Maschine 
mittels  einer  Leine  bewerkstelligt,  welche 
von  der  Plattf4>rm  des  vordersten  Wagens, 
wo  der  erste  Zii'.;sbetxleitcr  pnstirt  war,  auf 
den   Tender  reichte   und   hier   an  eine 
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kräftige  Schelle,  der  Tcnderglocke,  an- 
schloss.  Achnlichc  Zugsleinen,  welche 
jedoch  bereits  unmittelbar  mit  der  Loco* 
nioiivpfeife  verbunden  wurden,  waren 
von  lb45  an  zuerst  auf  der  sfldlichen 
k.  k.  Staatsbahnstrecke  MUrzzuschlay,- 
Graz  und  etwa  ein  Jahr  später  auf 
der  nördlichen  k.  k.  .Staatsbahnstrecke 
Oltnütz-Pratj  und  gleichzeiti-;  auf  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  eingeführt. 
Diese  Verbindung  zwischen  Zugsbeglei- 
tungs-  und  Maschinenpersrtnal,  die 
auch  von  der  lietriebsordnung  1H51  für 
alle  F?5llc  ^.fordert  wurde,  liattv  si..li  bis 
zur  Mitte  der  Fünfzigci-Jahrsj  ii;  der 
WcisL  herausgebildet,  dass  die  ursprtlng- 
ütlic  Form  nttr  mebr  bei  den  (lüter- 
und  gennswhlea  Zügcu  benützt,  bei  den 
Personenzügen  aber  allgemein  eine  über 
den  ganzen  Zti^  rLiclunJi.,  auf  den  \Va- 
gendächem  gLtiiluti.  l.cine  angewendet 
wurde,  von  dv^r  lÜi  sammtlichen  Zugsbe- 
gleiterGebrauch  machen  Vnnnten.  f \n  Rei- 
senden stand  dieses  SignaUuiUcl  nicht  zur 
Verfügung,  wohl  aber  wurde  bereits  1852 
Vi Ti  Pr.  vfL-!M>r  Allans!  V.  Sc h ni i d  [vgl. Zeit- 
schrift dcs(  Jcsiti  rcichischen  Ingenieur-  und 
Architekten-Vereins,  1S53,  S.  76]  unter 
Hinweis  auf  die  Dringlichkeit,  mit  Jer  die 
öffentliche  Meinung  inPrankreicli  utid  Eng- 
land nach  Hilfssignaten  bei  den  Zügen  ver- 
langte, den  österreichischen  F,i-<ct;bahnen 
die  Annalimc  des  Intercommutucations- 
Signals  empfohlen,  welches  Oberingenieur 
Herr  mann  niif  der  ()  r  1  e  ansbahn  ein- 
geführt hatte.  Die  Eventualität  einer  sol- 
chen Einführung  erfohr  erst  zweiundzwan- 
zig Jahre  später  eine  neuerliche,  diesmal 
allerdings  enistiichere  Erwägung,  als  die 
vereinigten  österreichisch  -  ungarischen 
Eisenbahn- Verwaltungen  zufolge  einer 
Einladung  der  k.  k.  G  e  n  e  r  u  1  -  i  n- 
spection  im  Jahre  1874  ein  Special- 
coiuitc  mit  der  Prüfung  iliLsn  I'rage  be- 
trauten. Auf  Grund  des  bezüglichen  Be- 
richtes leitete  die  Directoren-Conferenz 
an  die  vorgenannte  Hehörde  eine  vom 
Ib.  März  1875  datirte  Erwiderung,  worin 
der  Werth  der  Intercommunications* 
Signale  mit  nur  j^erin^er  Wärme  und 
unter  gewissen  Einschränkungen  an- 
erkannt wurde.  Trotzdem  entsendeten  die 
(istcrreichisch  -  unLi.nischcn  Eisenl>al)n- 
Verwaltungen  im  fulgendcnjalure  lediglich 


zum  Studium  der  continuirlichen  Bremsen 
und  der  Intercommuntcations^ignale  vier 
Delegirte  ins  Ausland.  Der  diesfälHge 
Reisebericht  1h/a  iehnctc  betreffs  der  Inter- 
communications-Signale  neben  der  ge- 
wöhnlichen Zugsleine  vorwiegend  die 
elektrischen  Anoidnungen  als  verwendbar, 
ohne  jedoch  eines  der  bestehenden 
Systenje  besonders  zu  empfehlen. 

Nach  all  diesen  Voreinleitungen  und 
nachdem  auch  schon  einige  Bahn  Ver- 
waltungen einzelne  ihrer  Züge  mit  Ver- 
suchs-Kinrichtungen  versehen  hatten,  er- 
ging mit  H.UHklsniiiiisteri.il-Erlass  vom 
23.  August  iSSü  an  säiumtliche  öster- 
reichische Eisenbahnen  der  .Auftrag,  bei 
allen  schnellfahi enden  Zdu^tt  Tntercom- 
munications-Signalc  euizulülircn  und  über 
die  bis  Ende  Februar  1 8<s  i  damit  gemach- 
ten Erfahrnngen  Ikrieht  -/n  erstatten. 
Die  Systeme,  die  intolge  dessen  oder 
auch  schon  lirfiher  versucht  wurden, 
waren  äusserst  mannigfach  und  nncb  man- 
nigfacher die  Frojecte,  mit  weichen  es 
nicht  einmal  zu  Versuchen  gekommen 
ist.  So  empfahlen  beispielsweise  ^!  i- 
chaels  &  Pereirer  in  der  Zeitsclinft 
des  österr.  Ingenieur-  und  .\rchitekten- 
Veniii>-  'l^7S,  S.  32]  ein  über  den 
ganzen  Zug  reichendes  Schaiirohr;  Bo- 
schan,  LQders  u.  A.  wollten  Knall* 
Signale  und  bengalisches  Licht  als  \n?!i- 
zeichcn  anwenden  \  v.  L  ö  hr,  K.  S  m  o  1  k  a 
u.  A.  schlugen  elektrische  Einrichtungen 
vor,  bei  \\  eichen  die  Xothkctten  als  Strom- 
leitung benützt  werden  sollten,  u.  ».  w. 
Ernstlichere  Versuche  wurden  1874  auf 
iler  ungarischen  Ostbahn  und  auf  der  Linie 
Karlstadt- Fiume  mit  dem  optisch-aku- 
stischen Signal  des  k.  k.  Hauptmanns 
D  e  sk  o  v  i  c  h  vorgenommen.  Die  .Sndl^.din 
hatte  1877  ihre  Schnellzuge  bereits  mit 
einem  elektrischen  Intercommunications- 
Signal  ausgestattet,  nach  Anordnung  ihres 
Telegraphen- Vorstandes  Moriz  Kohn,  der 
ein  Theilnehmer  und  Referent  der  obener» 
wähnten  Studiencommission  gewesen  war. 
Später  hatten  auch  die  ungarischen  Staats- 
bahnen f  1880]  ein  elektrisches  System  von 
Banovits,  ferner  die  Ocsterreichisch- 
l'tigarische  Staaiseisenbalui  -  Gesellscliatt 
(issoj  und  die  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn flSSl]  das  bekannte  Prndhomme- 
sche  Signal  |^vgl.  Brame,  Etüde,  Seite  148] 
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in  etwas  vereinfachter  Form  anfjenommen, 
und  die  Oesterreichischc  Nordwestbahn 
dn  von  Bechtold  an<>;ey;cbenes  Siii^iial 
dieser  Gattunj^j  eilijiCÜihrt.   Viele  Bahnen 
bc^iiüiiicn  sich  iS8o  damit,  die  Zu};sleine, 
die  \'orher  immer  nur  an  den  Wagen- 
dächcrn  anj^ebracht  war,  seitMch  nn/.u- 
brin^en,    so   dass    sie   bei  fjeurhKtcm 
Fenster  von  den  Keiscn  lcu  erlangt  und 
henfitzt  werden  konnte.  Auch  inccli. mische 
Anurdnunjjen  in  \  crbinJuii;^  mit  JcrZu;fs- 
leine  fanden  Anwendun«;,  so  z.  B.  eine  von 
A.  Prasch  bei  der  Kiiserin  Elisabelh- 
Bah»  [1881J,  eine  von  \\  1 1  d b u r er  bei 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  fiHS2 
bis  1888]  und  bei  der  Kaiser  Franz  Josef- 
Bahn,   eine  von  Gassebner   bei  der 
BoschtÖhrader  Eisenbahn  und  eine  andere 
Gasscbner'sche  bei  der  Katsci  Franz 
Josef-  Bahn  u.  s.  w^   Selbst vciatändUch 
brachte  die  (^«isse  Mannigfaltigkeit  der 
Systeme*         icri^kcitt  11  liii  den  Wagen- 
übergang mit  sich,  weshalb  iH)S6die  k.  k. 
General  -  Direetion   der  österreichischen 
Staatsbahnen  in  der  Directoren-C  inürcnz 
den  Antrag  einbrachte,  es  mi>t^e,  da  die 
Eimtrune:  aller  Verwaltungen  ftlr  ein  be- 
stimmtes Sijrnalsy Stern   kaum  gewärtigt 
werden  dürfe,   wenigstens  für  die  elek- 
trischen Anordnungen  eine  einheitliche 
I.eitxm^^skiippelung  geschaffen  werden.  In 
der  Tliat  erlblgte  auf  der  Directoren-Con- 
ferenz  vom  7.  October  1889  eine  Ver- 
ständimin^:.  laut  welcher  im  Sinne  eines 
vom  Masclunen-Üirector  der  Kaiser  Ferdi- 
naodS'Nordbahn,  Regierungsrath  Wenzel 
Rayl,    ausgegangenen  X'orsclila^cs  die 
Wagenkuppelungeti  der  Vacuumbremsen, 
Ar  welche  bereits  ein  Normale  bestand, 
zugleich    als   LeitunusUnppelung  einzu- 
richten   seien.    Daraufhin   wurden  die 
Asterreichischen  Bahnverwaltungen  mit 
Handelsministerial-Erlass  vom   5.  April 
1890    aufgefordert,     alle  iiehnellzUge 
spätestens  bis  zum  1.  October  1891  aus- 
nahmslos mit  elektrischen  Intcrcdminu- 
nicalions-Signalea  zu  versehen  und  f  ür  die 
üebergangs wagen  die  von  W.  R  a  y  i  ,  vgl. 
Centralblatt    für    El^kir  iIl  chnik,  iSS(j, 
^ite  353j  erdachte   Kuppelung  anzu- 
nehmen.   Gleichzeitig  wird  in  diesem 
Erlasse    die  allmälige     Einführung  von 
Nothsignaien  auch  für  die  gcwöhaliclien, 
auf  Vollbahnen  verkehrenden  Personen- 


züge dringend  empfohlen.  Einzi«;  in  seiner 
Art  war  das  nach  Anordnung  Franz 
Gattinger's  eingerichtete  tragbare 
elektrische  Intercommunications  -  Signal, 
mit  dem  1M88  bis  1894  die  durch  den  Arl- 
I  bergtuimel  verkehrenden  Güterzüge  für 
diese  Fahrt  besonders  ausgerüstet  wurden. 

I  Nebst  den  bereits  bei  den  Distanz- 
signalen und  Weichen  erwähnten  ( '.(>ntr(>l- 
apparaten  iiaben  jene,  wcklie  zur  Nach- 
prüfung der  Zugsgeschwindigkeit  dienen, 
besondere  Wichtigkeit,  w  eslialb  denn  avich 
dieöstci'reichisch-un^.iri.schen  ICisen  bahnen 

I  seit  Jahren  einschläfrige  Einrichtungen  ver- 
suchen und  benutzen.  Vorwiegend  sind 
es  die  mit  Schreibzeug  versehenen,  ent- 

;  weder  direct  oder  durch  Vermittlung  von 
Schwungkörpern  f>.ler  rninpen  mccluinisch 

'  angetriebenen   lachymetei   vtiii  Tctrie, 

i  Pouget,    Haushälter,    Peyer  & 

:  F  a  V  a  r  e r,  Siemens  &  II  .1 !  s  k e, 
S  t  u  u  d  1  e  y,  Pfeil,  B  r  e  1 1  m  a  n  n  u.  A.y 
womit  die  grösseren  Bahnen  eine  grössere 
lidei  kleinere  Anzahl  üirer  Locomotiven 

I  vcr.schen.  Ein  elektrisciier  Apparat  wurde 

j  aber  schon  1864  durch  Claudius  auf 
der  Südbahn  versucht.  Es  war  dies  ein 
von  Mayer  &  Wolf  in  Wien  ange- 

I  fertigter  Morse-Doppelschreiber,  der  nebst 
einer  H.iltcrie  \niter  der  Sitzbank  eines 
Wagens  des  zu  controlirenden  Zuges  Platz 

I  erhielt;  der  eine  Schreibstift  verzeichnete, 

von    dem   Conf.ictwerke    einer   Vhr  be- 
I  eintlusst,  alle  Secunden  emen  Punkt  und 
I  alle  Minuten  einen  kurzen  Strich  auf  dem 
Papierstreilen,  während  der  z\seite  \er- 
I  möge  eines  im  Achslager  angebrachten 
I  Stromschliessers  ftir  jede  Radumdrehung 
einen  Punkt  niederschrieb.   Stabile  Gon- 
1  trol-Einnchtuiigen   wurden  zuerst  1879 
I  dtvch  V.  Löhr  bei  der  Kaiser  Ferdinands- 
Xordbahn  ausgeführt.    Die  älteste  dies- 
I  fällige   Anordnung    bestand  aus  einer 
]  von  O.  Schaffler  in  Wien  hergestellten 
Pci^istriruhr  mit  vier  elektromagiielisclien 
I  ächreibzeugen,  die  durch  je  enie  Sirom- 
I  leitung  mit  ebensovtelen  an  verschiedenen 
( ielcisestellcn  einf.^  I.  L^t.  11  v.  Lölir'schcn 
I  iitreckencontacten     verbunden  waren. 
,  Neuerer  Zeit  haben  sich  die  stabilen  Ein- 
richtungen nach  der  bekannten  S  i  e  in  e  11  s 
I  &  Halsk  e' seilen  Anordnung  sehr  ver- 
brettet. Die  erste  Siemens^sche  Regi- 
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striruhr  ist  ihtji  iu  der  Süübalmsiation 
K  I  a  m  m  [.Semmeriii'j]  aufgestellt  worden 
und  Ende  1H95  hatten  bereits  die  Aussi^- 
Tcplitzer  Bahn  sechs  Keßistriiuhreu  und 
sechzehn  .Schienendurchbiege  -  (^ontacte, 
dieOesterrL-iclii-^cIic  Xr>rd\vesthrilni  cliuiiso- 
viele  Uhren  und  73  (.^ontacte,  die  Süd- 
hahn  15  Uhren  und  lOS  Cuntacte  und 
die  liuschtehrader  Eisenbahn  25  Uhren 
mit  214  (lontacten  in  Benützung  ge- 
nommen. Ausnahmsweise  sind  bei  der 
Oesterreichiscli-ru^farischen  Staatseiscti- 
bahn-Ciesellschatt  auch  mit  Regislnruhren 
von  Wiesenthal  [Aachen)  sowie  mit 
StrcckciicnntactL-n  von  S  c  h  el  1  en  s  [Köln) 
und  vuii  B  ii  i  1 1  c  h  a  c  ii  e  [i'arisj  praktische 
Versuche  gemacht  worden. 

F]^.ktri^L■h^_•  ( Hitrol-Einrichtuiiiicii  fin- 
den sich  ganz  allgemein  auf  W  a.sser- 
haltungS-Stationen,  sobald  dort  die  Ent- 
fernung zwischen  Pumpwerk  und  Keser- 
vf»ir  so  gross  ist,  dass  gewi^hnlich 
mechanische  Wasser« tan ds anzeiget 
niclit  nielir  ^^ttt  atigewendet  werden  können. 
Die  cislcii  solchen  .Apparate  sind  durch 
L  e  o  p  o  1  d  e  r  1 86.S  bei  der  Oesterreichisch- 
Ungarischen  .Slaatseisenb:ihii-(  "ri  soHscliaft 
eingerichtet  worden  ;  es  waren  dies  elektri- 
sche Wecker,  die,  von  zwei  vSehwiramer- 
contacten  beeinflusst,  den  höchsten  wie 
niedersten  Wasserstand  durch  Läuten  an- 
zeigten. Die  Kaschau-Oderberger  Bahn 
benützt  seit  iScji  eine  verwandte,  bei 
Decker t  «Sc  Homolka  [Wien] ausgeführte 
Anordnung.  Einfachere,  von  R.  Bauer 
angeordneteWasserstandsan?t  iL,cr.  w  eiche 
blos  den  höchsten  Wasserstaiul  durch 
Weckerlauten  anzeigten,  nahm  Mitte  der 
Siebziger-Jahre  die  K-UMr  Friii/  fiiscf- 
Bahnin  Ciebrauch.  Controi-Kinrichtungen, 
die  nebst  dem  niedrigsten  und  höchsten 
Wa-sei  'vl.inde  auch  Zwisc!u  npunkte  der 
Wasserhohe  anzeigen,  wurden  1870  von 
W.  Kobliczek  und  1882  von  Pollitzer 
angegeben.  Bei  den  ersteren  dieser 
Apparate,  die  bei  der  Carl  Ludwig-Bahn, 
bei  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und 
auch  bei  verschiedenen  ausländischen 
Bahnen  Verwendung  tanden,  ist  nebst 
dem  Wecker  ein  (ialvanoskop  vorhanden, 
an  welchem  die  Nadelablenkungen  ver- 
grösserl  oder  verkleinert  werden,  je  nach- 
dem der  Schwimmer  im  Reservoir  mehr 
oder  weniger  Leitungswiderstände  in  den 
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.Stromkreis  schaltet.  In  den  Wcrkst.itU  u 
der  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbalin  sind 
seit  1HS7  auch  für  stabile  Dampfkessel  naeh 
der  bekannten  S  c  h  w  a  rz  k  o  ptf  "sehen 
Anordnung  elektrische  Wasserstandsan- 
zeiger eingeführt. 

i'ast  ausnahmslos  werden  seitjchci  an 

t  den  Centraistellen  der  Bahnverwaltungen 
sowie  auf  allen  ansgc^dehnten  Rnhiilirifen 
zur  Ueberwacliuiig  der  Nachi-  und  Feuer- 
wächter Control  -X'orrichtungen  benützt, 
d^Teii  Tilteste  Vertreter  [1855  bis  1S65] 
Staiiduhieu  waren,  bei  denen  sich  an 
•Stelle  der  Zeiger  das  mit  Knickstifcen 
oder  mit  eiller  Pajiierscheibe  verseiiene 
Zinerl>latl    drehte.     Diese    von  ArerJ 

1  und  Anderen   cHisiruirten  ("ut;tr.  iluhren 

j  wurden  seit  Ende  der  Sceli/i^er- J-ihre 
zumeist  durch  tragbare  Uliren  vuu  .Schön- 
berger [z.  B.  i8()7  bei  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbaliii]  (ider  vrm  Bürk 
[z.  Ii.  1875  bei  der  Kasehau-Oderberger 

I  Bahn]  verdrängt  und  ist  insbesondere  die 
letztgenannte  Uhr  bei  den  imi^arisehen 
Eisenbahnen  sehr  verbreitet.  Elektrische 
Einrichtungen  zum  Zwecke  der  Wüchter- 

'  controle  sind  verhältnismässig  selten, 
dafUr  finden  sich  elektri.sche  .Anordnun- 
gen zum  Schutze  von  (.lassenlocalen 
gegen  Einbruch  ziemlich  häutig. 


I       Angelangt  bei  den  eben  besprochenen 

äussersten  Anslihifeni  des  lietitigen  Eisen- 
I  bahn-Signalwesens  erscheint  es  nunmelir 
(  geboten,  die  Blicke  nochmals  auf  einen 
früherem  Zeitabschnitt  zurückzuwenden, 
welcher  dem  NachriclUcnUienüte  der  Bah- 
j  nen  neue,  frtther  nie  für  erreichbar  ge- 
haltene 7iele  erschloss.  Es  ist  dies  jene 
1  Epoche,  welche  durch  die  weittragende 
I  Erfindung  der  elektrischen  Tete« 
g  r  n  p  !i  i  L  ariLCeSrt'cI'.en  war.  Bei  diesem 
Kückblicke   ergibt   sich   vor  Allem  die 
I  bemerkenswerthe  Thatsache,   dass  die 
elektrischen  Einrichtnt^LTvn  fiir  Kisenbalin- 
I  zwecke  mit  der  ersten  praktischen  An- 
j  Wendung  der  Elektricität  (Iberfaaapt  zu« 
sammenf.illcu ;  ja   die   Telegraphte,  die 
I  sich  später  so  rasch  zu  einem  der  vor- 
nehmsten Weltverkehrsmittel  entwickelt 
I  hatte,  war  noch  nicht  Uber  das  Stadium 
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gelehrter  Versuche  hinausjfelaiigt,  als  es 
bereits  liir  nützlieh  und  wftnschenswerth 
erkannt  wurde,  sie  den  Eisenbahnen 
dienstbar  zu  machen.  Dieser  Gedanke 
trat  nämlich  ruerst  1835  im  Verwaltun<rs- 
Collegium  der  Leipzi<;-Drefldener  Eisen- 
^ahn  zu  Tage  und  führte  zu  einer  Kcilie 
hucliinteressanter  Verhandhingen  mit 
Gauss  und  Weher,  wenn  auch  vor- 
läufig noch  zu  keiner  Verwirklichung. 
Es  war  vielmehr  dem  thatkräftigen  und 
reichen  England  vorbehalten,  mit  dem 
von  Fothergill  Cookc  und  Charles 
Whcatstoue  an  Uli  (  .rcat  W  c- 

stembahn  errichteten  Pttnt  nad  c!- l  ele- 
graphen.  die  erste  praktische  .\nla£je 
für  eiek  irische  N'achrichtengcbung  zu 
schatten.  In  Oesterreich  wurde,  wie 
die  Ffir  >t(,  r'sche  ;\!I<4t.iiK iiu-  Bau/ci- 
tung  vom  Jahre  1^42  iHiii^htct,  auch 
schon  zur  Zeit  der  BettiLS^-cröffnung 
de«  er>;ttn  TIilÜi.s  der  W  iLii-liloggnitzer 
Bahii,  d.  i.  un  Sanuiicr  1841  die  Errichtung 
eines  elektrischen  Eisenbahn-Telegraphen 
heab.sichtigt,  allein  zur  .Ausführung  kam 
dieser  IMan  erst  später.  Oesterreich 
zählte  zu  denjenigen  Staaten,  welche  der 
elektrischen  Telc^raphie  von  vorhinein  ein 
tiscalisches  Interesse  entgegenbrachten 
und  die  Errichtung  solcher  Anlagen  als 
Staatsvorrecht  ins  Auge  fassten.  Hierauf 
bezügliche  Vorarbeiten  technischer  Rich- 
tiuifsf  wurden  dem  k.  k.  Regfierungsratii 
i!'jd  nirtctor  der  kais.  .Aerarial-Porzellan- 
(iussspiegcl- und  Smaltc-Fabriken,  Dr.  An- 
dreas Baum$rartner,  Übertragen,  auf 
dessen  Vorschl.Ti;  im  Jahre  f^i"  '  tv- 
dele  auf  Staatskosten  zum  Studium 
der  .Apparatsysteme  nach  Eni^land  ginj^r. 
Infolge  der  Ergebnisse  dieser  einleiten- 
den Massnahmen  itchritt  man  noch  im 
gleichen  Jahre  mr  Herstellung  einer  kurzen 
Probclinic  zwischen  den  beiden  Xnrd- 
bahnstationen  Wien  und  I'loridsdurf  *) 
und  am  1$.  Februar  1846  erschien  ein 
HolTiammer-I^räsiJialdecret,  das  hinsicht- 
lich der  Errichtung  von  elektrischen  Tele- 
graphen in  Oesterreich  eine  eigene 
Coromtssion  einsetzte,  welche  unter  der 

•)  Laut  einer  in  den  EinlautsprHti>k<i|len 
der  Kaiser  Ferdinands-Nurdbaliu  1845  ver- 
seichneten  Meldung,  die  Fertigstellung  dieser 
Leitun;;  betreifend.  Das  Actcii>tUck  selbst  ist 
leider  nicht  mehr  vorfindig.  [Vgl.  Seite  40  \ 
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j  Leittuig  Baumgartner^s  aus  Professor 
'  Adam  Ritter  v.  Burg,  Staatseisenbahn- 

Inspector  Adalbert  Ritter  v.  Schmied, 
,  Staatseisenbahn-Ünterinspector  Friedrich 
.Schnirch  und  Dr.  Waydele  bestand. 
Ein  nächstes  I'rilsidialdecret  vom  14.  Au- 
gust 1846  bewilligte  die  Errichtung  einer 
Telegraphcnlinie  Wien-Brünn  j  i  S4  km], 
deren  Bau  am  14.  Octciber  gleiche:;  |  ilires 
durch   Friedrieli   S  e  Ii  ti  i  r  e  Ii  in  .XngritT 
genonimcii  un.i  am  icj.  Dctcmber  voll- 
endet wurde.  Diese  eigentlich  auch  nur 
als  grossere  Versuchslinte  entstandene, 
•Aatangs  .März  1847  in  Iktrieli  i;e>etztc 
,  Anlage  bewährte  sich  gleichfalls  und  er» 
fulir  infolge  dessen  noch  im  selben  [alire 
eine  w  eilere  .Ausdehnung  längs  der  Kaiser 
Ferdinands-Xordbahn    vf>n  I.undenburg 
über    frer  iu-OlmtUz    tmil     weiter  über 
Böhm.-  I  rilbau    der    noiUliclien  Staats- 
i  bahn  entlang,  bis  Frag.  *)  Zugleich  wurde 
von  Gänserndorf  aus  nocli  eine  iiaeh  Press- 
burg gehende  ZweigUnie  ernciilet.  Eben- 
falls im  Jahre  1847  kam  auch  die  Linie 
\\'ien-<  ;raz**>  länL:>i   der  <''.dlie!ien  k.  k. 
StaaLsbahu  zur  Vollendung,  so  dass  mit 
•  Ende  dieses  Jahres  im  Ganzen  1257  .Meilen 
'  [rund  «)|>4 /im|  Tele^i-raplu-nünien  inOc-Jter- 
'  reich  fertig  standen.     Wenige  Wochen 
I  nach  der  Bauvollendung  der  Linie  Wien« 
I  Brünn,  nämlich  schon  im  Jatmar  »847, 
1  hatte  die  Kaiser  Ferdinands- Nordhahn 
I  hohen  Ortes  darum  angesacht,  die  neue 
j  FinrielitunL,^  für  den  Eisenb.ahndienst  mit- 
benützen  zu  dürlen.    Diesem  Ansuchen 
wurde  entsprochen  und  darüber  zwischen 
der  Staatsverwaltung  und  der  Nordbahn- 
j  Direction  ein  Vertrag  ddto.  J.Juli  1847 
I  abgeschlossen,  laut  welchem  die  letztere 
die  Hetui^nis   erhielt,    in   ihren  .Stationen 
j  auf  ihre  Kosten  .Apparate  in  die  Leitung 
I  einzuschalten  und  ihre  Depeschen  auf 
I  der   ganzen   Linie   zu   befördern,  wobei 
allerdings  den  Staatsdepeschen  der  \'or- 
I  rang    und  den  landesfttrstlichen  Tele» 
gr.iphen-! 'ea^nteii  die  ( iontrule  der  Bahn- 
1  depcschen  vorbehalten  bheb.  Zur  Gegcn- 
;  leistung  verpHichtete  sich  die  Nordbahn 
jährlieh    icxx)  H.  C.-.M.  als   Beitrag  für 
die  I.eitungserhaltuiig  zu  entrichten,  teriur 

•/  Erbaut  durch  Dr.  Wilhelm  Ginti, 
späterem  Telegraphen-Inspcctor  und  Direc- 
tionsrath. 

*')  Erbaut  durch  Friedrich  Schnirch. 
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ohne  EiUschädigung  die  Autstellun^  des 
Leitungsgestängies  auf  ihrem  Grund  und 
Boden  zu  ;^c<tattcn,  weiters  die  l'ebcr- 
wachung  der  Leitung  und  bei  Be- 
schädigungen die  provisorische  Wieder- 
herstellung; durch  die  Rnhnwflchter  unent- 
geltlich durchführen  zu  lassen,  den  Ange- 
stellten der  k.  k.  StaatsCelegraphen  freie 
Kalii  t  /u  gewähren  und  schliesslich  in  Wien 
und  UrUnn,  oder  wo  sonst  auf  Nordbahn- 
stationen Staatstelegraphen-Aemter  einge« 
richtet  würden,  die  erforderlichen  Amts- 
räume  unentgeltlich  beizustellen.  Noch 
beviir  aber  diese  Vereinbarung  erfolgt 
W.W.  wurde  tlcr  Kniser  Ferdiii.uuls-N'> ird- 
bahn  Uber  ein  inzwischen  eingebrachtes 
zweites  Gesuch  mit  Decret  des  Hof- 
kamnicr-Priisideiiten  \nm  3.  Februar 
die  Erlaubnis  erthcilt,  zu  Meldunj^cn 
Ober  den  Eisgang  eigene  Telegraphen- 
Apparate  auf  den  Statinucij  unlsJurf 
und  Lundenburg  in  die  noch  unerot^nete 
Staatslinie  Wien-BrOnn  einzuschalten,  zu 
deren  Bedienung  die  damaligen  N'ordbahn- 
Ingenieurs- Assistenten  v.  Csikany  und 
A.  Schefczik  bestimmt  wurden.  Dies 
war  mitliin  die  erste  Anwendung  des 
elektrischen  Telegraphen  fUr  Eisenbahn- 
zwecke sowie  Überhaupt  die  erste  prak- 
tische  Vcrwerthung  desselben  in  Oester- 
reich, denn  die  üiensterOlfnung  der  ersten 
Staatstelegraphen-Linie  hat,  wie  bereits 
oben  erwähnt,  erst  ein  .Monat  spJlter 
stattgefunden.  Im  Juli  gleichen  Jahres 
wurden  seitens  der  Nordbahn  nebst 
FloiiJsdorf  und  Lundenburg  auch  noch 
die  Balmstationen  Gänscrndorf.  Diirnkrut, 
Hohenau,  Neudorf,  Göding  und  I'rerau 
mit  Telegraphen  versehen.  Gleichzeitig 
erfolgte  auf  der  nördlichen  Staatsbahnlinie 
und  kurz  später  auf  der  südlichen  die 
Einbeziehung  fast  aller  grösserer  Bahn- 
stationen in  die  zugehr»rigen  ncueiitstan- 
denen  Telegraphenanlagcn.  Säinmtliehe 
Leitungen  waren  souach  vorerst  für  den 
Staatsdepeschendienst  und  für  den  Bahn- 
dienst  gemeinsam  verwendet;  erst  als 
die  Benül/uiig  der  elektrischen  Tele- 
graphen dem  I'ublicum  freigegeben  wurde, 
begann  die  Staatsverwaltung  für  ihren 
Staats-  und  Privatdepeschendieiist  beson- 
dere Leitungen  zu  erbauen,  während  sie 
die  besleiienden  deitKisenbahncn  Ubcrliess. 
Die  Kaiser  Ferdinand$*Nordbahn  hatte 


übrigens  bereits  am  6.  Xoveuihcr  bei 
\  der  Staatsverwaltung  ein  Ansuchen  um 
Ilerstellun":  einer  Telegraphenlinie  Prerau- 
1  Odcrbcrg    eingebracht   und   bei  dieser 
I  Gelegenheit  unter  Hinweis  auf  die  aus  der 
Doppclbenützung  entspringenden  .Sclnvie- 
,  rigkeiten  um  die  Errichtung  einer  eigenen, 
I  nur  fttr  die  Dahnzwecke  b^timmten  Tele« 
I  graphciileitung  W'tcn  Rrünn   und  Wien- 
I  OlmUtz  gebeten,  was  mit  Zuschrift  vom 
j  26.  Juni  1848  Genehmigung  fand.  Die 
sp'Utrln'n  entstandenen  Eisenbahnen  er- 
hielten immer  gleich  ihre  eigenen  Lei- 
'  tungen.     Ein  Handelsministerial-Erlass 
vom  20  Januar  i  S50  bestimmt,  da^g  längs 
,  der  Eisenbolmen  grundsätzlich  stets  min- 
'  destens  zwei  Telegr.jphenleitungen  vor- 

li.uulen  sein  inri>se:i.  vv'imh'.  linc  leJt^üeli 
für  den  Bahndienst    vorzubehalten  sei. 
I  FOr  die  Telegraphenstationen  der  k.  k. 

St.ialsn.ilmen  iiberiKil'.ni  die  Sta.UstLle;^ra- 

pheu-Verwaltung  die  Lieferung  der  Appa- 
I  rate;  den  Privatbahnen  blieb  es  Überlassen, 

diese  sich  .selbst  anzuschaften ;  doch  war 
j  die  Wahl  des  Apparatsystems  der  Geneli- 
!  migung  der  Kegienmg  unterworfen.  Des- 
'  gleichen  unterlagen  die  telegraphischen 
I  Correspondenzen  der  Eisenbahnen  der 
!  Controle  der  Staatsverwaltung.  Diese 
mehr  oder  minder  dem  angeführten  Xurd- 
balmvertrage    nachgebildeten  Feststel- 
lungen blieben  geraume  Zeit  in  Kraft, 
erlitten  aber  dann  infolge  zweier  wesent- 
licher   Umstände    mancherlei  Abände- 
rungen.   Der  eine  davon  betraf  die  Be* 
nUtzung  der  Eisenbahn-Telegraphen  fttr 
den  Privatdepeschen -Verkehr,  die  vom 
I  Publicum  gleich  nach  Einführung  des 
I  öffentlichen     Depcschendienstes  bean- 
:  sprucht    wurde,     wodurch     sich  still- 
schweigend der  Gebrauch  herausbildete, 
dass  die  Bahtibeamten.  soweit  es  ihre  Zeit 
erlaubte,  I'rivatdepeschen  annahmen  und 
beliirderten,  wa)für  die  erhobenen  Beför- 
:  iings  -  Gebühren  unter  Kücklass  einer 
Antlu'iKiuote  an  die  Telegraphen-Verwal- 
tung abgelülirt  wurden.   Der  zweite  Um- 
stand. d<  t  /.]  enier  theilweisen  .Abänderung 
und  i^leichzeitigei.  N'ervollständigung  der 
zwischen  Staatstelegraphen-.-Xnstalt  und 
I'.isenbahnen  bestehenden  Abmachungen 
nrithigle,   war   der   im   Jahre   l^S5  be- 
gonnene Systcmwcchsel   hinsichtlich  des 
I  Weiterbaues    des   österreichisch- unga- 
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risclicii  Kisciili:i!iniu-fzes.  Der  St.i.it  ü!n.-r- 
licss  bekanntlich  von  da  ab  nicht  nur  die 
Errichtung  und  Ausfttlirung  neuer  Bahnen 
der  Privatunternehmunf;,  sondern  über- 
trug auch  die  von  ihm  selbst  erbauten 
und  betriebenen  Bahnlinien  an  Actien- 
Geselischaften.  Die  mit  Kücksielit  aut 
diese  neugestalteten  Verhältnisse  erlorder- 
lich  gewordenen  Regelungen  zwischen 
Staat  und  Eisenbahnen  hatten  sich  natur- 
gemäss  zu  erstrecken: 

a)  Auf  die  Anwendung  eines  elektri- 
schen Telegraphen  Uberhaupt,  insoweit 
hiedurch  das  Staatsregal  berührt  wurde; 

b)  auf  die  Anbringung  der  Staats- 
leitunucn  läii^s  der  Rahnlinie,  dann  auf 
die  Herstellung  der  Bahntelegraphen- 
Leitungen,  femer  auf  die  Ueberwachung 
und  Instandhaltung  beiderlei  Leittuigen, 
und  schliesslich 

c)  auf  die  Durchführung  des  Privat- 
depeschen-Dienstes und  die  bezQgliche 
Abrechnung. 

Davon  hat  das  unter  a)  angefUhrte, 
in  Oesterreich  urspriin-^licli  olme  jc;^- 
Kche  gesetzliche  Unterlage  geübte  Zu- 
geständnis eine  gewisse,  wenn  auch  nur 
indirecte  Festle«;unu  lediylicli  durch  jenen 
Paragraphen  des  Eisenbahn-Concessions- 
Gesetzes  [Ministerial  -  Verordnung  vom 
14.  September  1854J  crfaliren,  welcher 
sich  auf  das  vom  Staate  geforderte,  oben 
unter  bj  angeführte  Recht  bezieht.  Der  be- 
zQgliche §  10,  lit  h,  lautet  nilmlich  :  »Die 
Eisenbahn-Unternehmungen  haben  die  Er- 
richtung einer  Staatstelegraphen-Leitung 
länfjs  der  Eisenbalnj  auf  ihrem  Grund  und 
Boden  oder  die  Benützung  ihrer  allHilii- 
gen eigenen  Telej^raphen-Einriehtungen 
unentgeltlich  zu  gestatten«,  und  lässt  also 
immerhin  im  Rückschlüsse  erkennen,  dass 
der  Staat  die  Anlage  von  Bahntelegraphen 
als  selbstverständliche  Consequenz  des 
Rahnunternehmens  ansah.  Klar  aus*;e- 
sprochene  Feststellunf^en  für  die  lie- 
rechtigtmg  zur  Errichtung  von  Bahn- 
telegraphen finden  sich  stets  niir  in  den 
zwischen  der  Staatstele^raplicn-X  erwal- 
timj,;  und  den  Bahnanstalten  bestehenden 
Verträj^en,  zu  deren  Absclilic-suny  die 
Bahnen  in  der  Reyel  durch  die  (^on- 
cessionen  verpflichtet  sind.  Seit  1854 
enthalten  die  ( loncessionen  für  i  .stft  - 
reichische  Volibahnen   stets   aueli  eu.e 


weitere  Ausiiilirun«^  des  oben  citirten 
J5  10,  In.  Ii,  des  (  loncessions-t  icsctzes. 

Die  ersten  Österreich  ischenTele;rraphen- 
linien  waren  mit  den  durch  Dr.  Wavdele 
i>^\  \  aus  England  mitgebrachten  und  in 
( )esterreich  verbesserten  B  a  i  n*schen 
Niulelapparaten  atlSgerHstet.  ein  .System, 
das  sich  trefflich  bewährte  und  auf  eini- 
gen Bahnen  viele  Jahre  hindurch  —  z.  B. 


Abb.  S7> 

auf  der  a.  pr.  Buschtßhrader  Eisenbahn 
von  1852  bis  1870,  auf  der  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahn  von  1846  bis  1886 
—  erhalten  hat.  I  )er  B  a  i  n*sche  Ori- 
ginal-Apparat [vgl.  Abb.  57J  war  bereils 
1S41  in  En<!;land  patentirt  und  iS  j.iauf 
der  South- VVesternbahn  von  den  Lords 
der  .Admiralitilt  geprüft  worden ;  dei>clbe 
bestand  aus  zwei  Draiitspiralen  j.Solc- 
noide],  in  denen  sich  zwei  halbkreisflhr- 

inige  Magnetstfibe  bewegen  konnten. 
Diese  waren  mit  den  gleiclin.iinigen 
Polen  einander  zugekehrt  und  auf  einer 
gemeinsamen  Speiche  befestigt,  die  ;iuf 
einer    wagreclUen    Dreli.ichse  te.stsass. 
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Baln'iche  MlttcUtatloti  mit  Kctcrvc-InJi^Atur,  Scbefczlk'»cliem 
Cooiinutator  und  Sinci-Ilatteiie. 


Abb.  5«. 

[OrlgiDal'Aufnabme  der  noch  Im  Besitxc  der  Nordbahii  bcHnilllchcn  Apparate.] 

(V<>;l.  Practical-.Mcchanics'  and  Engineers 
Magazin  1S46,  S.  146.]  .Auf  letzterer, 
welche  durch  die  Vorderwand  des  .Appa- 
ratkastens herausreichte,  stak  auf  dem 
vorderen  Ende  ein  Zeiger,  je  nachdem 
ein  durch  die  Drahtspiralcn  geschickter 
Strom  positiv  oder  negativ  gerichtet  war, 
erfolgte  eine  .Ahlenkung  der  Magnet- 
stilbe  und  sonach  auch  eine  Ahheugung 
des  Zeigers  nacli  rechts  oder  nach  links. 
Aus  je  einem  bis  vier  solchen  Zeiger- 
ausschlägen war  das  .Alphabet  gebildet, 
und  zur  Hervorrufung  der  Stromsendun- 
gen diente  ein  einziger,  unten  aus  dem 
Apparatkasten  vorstehender  Handyritf, 
der  rechts  oder  links  gelegt  werden 
musste,  um  die  übereinstimmenden  Zeigcr- 
ableiikungen  hervorzubringen.  Da  die 
Zeichen  unhörbar  waren,  so  musste  zur 
Erleichterung  des  Anrufes  stets  ein  Wecker 
sein.   Dieser  bestand  einfach 


aus  einem  Klöppelarm, 
der  mit  seinem  Ende  auf 
den  Zeigerstiel  des  Indi- 
cators  gelegt  wurde,  und 
aus  einer  Glocke.  Sobald 
nun  der  Zeiger  die  An- 
rut"bewegungen  machte, 
verlor    der  Weckerarm 
seine  Unterlage,  fiel  auf 
die  Glocke    herab  und 
brachte   hiedurch  einen 
lauttönenden  Weckruf 
hervor.    In  Oesterreich 
wurde  fürs  Erste  der  Zei- 
chengeber [Commutator] 
vom  Zeichenempfänger 
[  IndicatorJ  getrennt,  bei 
letzteren   die  Solenoide 
nebst  den  Magnetstähen 
wagrecht  gelegt  und  eine 
Fortsetzung  der  Speiche 
gleich   als    Zeiger  be- 
nutzt. Baumgartner 
war  es,  der  dem  Strom- 
wender die  Form  eines 
Doppeltasters  gab ;  dabei 
benützte    er  anfänglich 
statt    trockener  I'latin- 
contacte  (Juecksilber- 
niipfchen,  eine  Neuerung, 
die   sich   jedoch  nicht 
bewährte.   Die  nennens- 
wertheste  unter  den  ersten 
Verbessennigen  war  aber  die  Emancipation 
von  dem  als  Anrufvorrichtimg  dienenden 
Wecker    [unbeschadet    anderer  Alarm- 
wecker für  den  Nachtdienst],  indem  man 
den  Zeiger  als  Klöppel  einrichtete  und 
rechts  und  links  von  demselben  als  Be- 
grenzung seines  .Ausschlages  halbkugel- 
förmige Glocken*)  anbrachte,  die  in  der 
reinen  (Juiiite  abgestimmt  waren.  Eine 
weitere,  durch  den  Nordbahn-Ingenieur 
Anton  Schefczik  vorgeschlagene  Ver- 
besserung ergab  sich  durch  die  .Anbringung 
eines  sogenainiten  Kichtmagnetes,  der  das 
Nach.schwingcn    der   .Magnetstäbe  ver- 
hinderte.  Die  verbesserte  Anordnung  des 


vorgesehen 


*)  Nach  den  von  Friedrich  Schnirch 
in  der  Zeitschrift  des  Oesterreichischen  In- 
Reiiicur-  und  Architcktcn-N'ercins,  S.  I2g 
und  145,  vurpctUhrten  Abbildungen,  waren  die 
zwischen  Wien  und  I'"loridsdorf  verwendeten 
N'ersuchsapparate  noch  ohne  Lilocken. 
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Zeichenetnpfängers  ermöglichte  nun  auch 
eine  Vereinfachung  des  Alphabets,  indem 
die  zwei  Grundelemcnte  au(  vier  [rechts 
kurz,  links  kurz,  rechts  lang,  links  lungj  er- 
höht und  dafür  die  Elemente  zur  Buch- 
stabendarsteilun;r  nur  zu  zwei  oder  fürs 
•strenge«  Alphabet  zu  drei  Elementen 
'combinirt  zu  werden  brauchten.*)  Die  tsle- 
graphuchen  Zeichen  wurden  dadurch, 
wenn  auch  in  der  Gesammtheit  nicht 
kürzer,  so  doch  wesentlich  einfacher  und 
gleichnKis>iucr  und  waren  leichter  ZU  er- 
lernen. Die  ersten  praktisch  angewen- 
deten Doppcltaster,  die,  wie  auch  der 
ganze  übrige  Apparat  mit  allen  seinen 
Neuerungen  in  Eklings**)  mechanischer 
Werkstättc.  jetzt  L  e  <»  p  f >  1  d e  r  &  S  o  h  n ' , 
zu  Wien  ausgeterti;j;t  waren,  hatten  zwei 
doppelarmige  Hehel.  deren  X'ordertheile 
durch  Spiralledern  lHich;iehiiben  w  urden, 
was  sich  aber  ebenfalls  nieht  besonders  be- 
währte, weshalb  die  I'ederkraft  durch 
kugel-  oder  kegeltörmige  Üebergewichte 
ersetzt  wurde,  die  am  anderen  Hebelende 
angebracht  waren.  Dieser,  sowie  ein  ähn- 
licher von  Hermann  Üüiun,  Telegra- 
phen-Mechaniker  der  Kaiser  Ferdinands- 
Xordbahn,  ausgeführter,  mit  einfachen 
Federn  versehener  Doppeltaster  litten  aber 
noch  immer  an  dem  Uebelstandc.  dass 
sie  zu  viele  C'ontacte  hesassen.  Deshalb 
kam  gegen  die  Mitte  der  Fünfziger-Jahre 
ein  Doppeltaster,  dessen  beide  Taster- 
hebel ganz  ähnlicli  wie  .Morsetaster  für 
Arbeitsstrumschaltung  angeordnet  waren, 
in  Grebrauch ;  die  Atiwendang  dieser  von 
.\.  -Schefczik  schon  i<'^47  iti  der 
Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands- Nord- 
bahn in  Ltmdenburg  hergestellten  Strom- 
wender [vgl.  Ahh.  5S]  hatte  man  aber  bis 
dahin  nicht  für  statthaft  gehalten,  weil  in 
der  Ruhelage  beider  Tasten  der  eine 
Batteriepol  mit  der  Linie  verbunden  bleibt 


•)  Die  au«  zwei  Elementen  gebildeten  Zei- 
chen w.ircii  für  einzelne  lUichst.ibeu,  wie  z  Ii. 
tQr  b  in)iJ  p,  n  und  k,  !i  und  eh  11.  a.  j^lcich; 
deren  ^euiiue  l  iiti,r>^heiJini^  war  erst  durcl) 
Uic  drei  elenieiiti;;en  Zeiclicn  des  »strenj^em 
Alpliahets  mö<ilicli. 

••|  Die  ersten  n.iin-.Apparate,  welche  ee- 
liefert  wurden,  ^mueii  durchwegs  aus  der 
Hand  Johann  Lcupulder's  hervor,  der  zu 
jener  Zeit  noch  .Arbeiter  bei  Eklint'  war  und 
als  solcher  auch  bei  der  Einrichtung  der 
ersten  Stationen  mitwirkte. 


I       Alle    bis  zum  Jahre   1857  entstan- 
•  denen  Eisenbahnen  Oesterreich-Ungarns 
waren   mit   Hain'schcn  Nadelapparaten 
versehen,  die  allerdings  nach  und  nach 
alle  von  Mörse-Einrichtungen  verdrängt 
wurden.     Dagegen    haben  Zeigerappa- 
rate, die  bei  den  deutschen  und  fran- 
zösischen Bahnen  zur  reichen  BlQthe  ge- 
langt  waren,  nur   in   einem  ganz  ver- 
einzelten   Falle    Anwendung  gefunden, 
nämlich  auf  der  M  o  h  ä  c  s  -  F  ü  n  f  k  i  r  c  h- 
,  ner  Bahn,  wo  von  der  im  Jahre  1.S58 
I  erfolgten  Eröffnung  an  bis  1 868,  in  welchem 


AM>.  ». 


Jahre  diese  Linie  durcli  den  Aii'-ehluSS 
der  Füntkirchtn  -  Barczer  H.iiui  ihren 
Charakter  als  locale  ."^ackliahn  ab>trei!le, 
S  i  e  m  e  n  s  &  H  a  I  s  k  e'--clie  .Magnet- 
j  Indiietious-Zeigerwerke  [vgl,  Abb.  59J 
beniitzt  wurden. 

Der  Morse'sche  Schreibtelegraph  war, 
naciulem  ihn  bereits  mehrere  .Sfaatstele- 
.  graphen-Anstaltcn   angenommen  hatten, 
I  auch  .auf  Eisenbahnen  eingerichtet  worden. 
In    Kuropa   geschah   dies    zuerst  durch 
Robinson  auf  den  hannuversclien 

.Staatshahnen.  K'obinson  war  es  auch, 
der  als  Vertreter  Morse V)  [vgl.  Abb.  60J 

•1  Samuel  I'inle\'  Breese  Morse,  am 
29,  April  iS'M  zu  ( ^harieston  (Massachusetts) 

■  geboren,  hatte  sie  Ii  ursprUnfrlich  zum  Maler 
SUSCebildet,  bt-ächäitiute  sicTi  aber  nebenbei 

.  aucK  mit  Naturwissenschaften  und  insbeson- 
dere mit  elektrischen  Versuchen.  Die  erste 
Idee  seines  Telep^raphen  entwarf  er  auf  der 
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dieses  Sytttem  nach  Ootterreich  brachte, 
wo  die  Versuche  damit  seitens  der  Scaats- 

tclefjraphen-Anstalt  im  Auj^ust  1849  auf 
der  Linie  Wien-OUnüU  begannen  und 
schon  im  nächsten  jähre  zum  durchgreifen- 
den Aitf2:tfnn  \  i  i,  !telc;;raphen,  d.  !i. 
zur  Annahme  des  Mor&c-Systems  lühr- 
ten.*)  Wesentlich  langsamer  gestaltete 
sich  dieser  Ueberj^ant;  hei  den  österreichi- 
schen Eisenbahnen.  Der  erste  dict»» 
fällige  Vorschlag-  ^ng-  von  Ferdinand 
Teirich    aus.  t>   sich   im  Jahre 

1856  darum  handelte,  die  ungarische 
Strecke  Raab-Uj-Szöny  der  eben  erst 
entstandenen  Stiit-t  >  i  i1\i1in-r.  -LÜschalt 
mit  einer  Telej^raphen-Einnchtung  «u  ver- 
sehen. Nach  vorausgegangenem  lebhaftem 
Kampfe  we^en  der  Wahl  des  Apparat- 
Systems  —  Bain'sche  N'adelapparate  oder 
französische  Zei^^crapparate  einerseits, 
Mörse-Apparate  andererseits  —  entschied 
sich  die  Verwaltung  tUr  den  Vorschlag 
ihres  Tekj^raphcn- Vorstandes  Teirt  ch  und 
Ijenehnn^fte  ^leiclizeitic  auch  seinen  weite- 
ren Antrag,  alle  Hauptstrecken  des  gesell- 
schaftlichen  Bahnnetzes  durch  directe 
Morselinien  mit  der  General-Direction 
in  Wien  zu  verbinden.  Die  HerstelKin^ 
der  erforderlichen  Teletijraphen-Ldtuniren, 
die  .\nbcliatTuii;i  der  Kinrichtun^j,  die  Auf- 
stellung der  von  Leopolder  in  Wien 
gelieferten  .Apparate  und  die  Ünterweisuns; 

Rückreise  von  Kur'ip.i.  wohin  er  zum  .StuJiinii 
der  .Maicnikadcniicii  tutSLiiÜLt  wurden  war, 
im  liilirc  Utr  erste  brauchbare  Appa- 

rat Katn  ;ihcr  erst    iiS^5  zust.inde   und  |S^7 

erfolgte  die  Ausfertigung  des  bezüglichen 
amenkanisdien  Patentes.    Die  erste  mit 

Morsc-Einrichtungen  versehene  Tcletrrnphen- 
ünie  wurde  zwischen  Washington  und  Halti- 
niöre  am  27  .Ntai  IS  j  i  erAtVnel.  .Morse  (Iher- 
nalun  späterden  l'ositcn  eines  Telegraphen-In- 
ijcnicurs  derNcw-Yi>rk  .in  J  London  Teiejiraph 
Ciiinpaiiy  und  wurde  schliesslich  als  l'rotc  ssor 
tür  Naturwisserisclialten  .111  d.ts  Yale-(  ;;illct:c 
in  New-Ii  »ven  bt.-rulcn:  er  starb  am  2 
1872  reich  t;t;<.-lirt  vi>ii  der  .Ntitwelt,  kurz 
nachdem  ihm  in  Nevv-Yurk  bereits  zwei  iJcnk- 
mäler  ^cst-izt  worden  waren.  Fast  von  allen 
curopSischen  Staaten  besass  Morse  Auszeich- 
nungen, darunter  auch  das  Ritterkreuz  des 
Franz  [oscph-(  )idcns. 

*!  Die  ersten  in  Oesterreich  im  We^^e 
der  l'riv  alirKhisIni;  et/-eii;;ten  Morse. ipiiai.ite 
giniji.-n  ehenlalls  .lu-.  det  iClvimi;'scfien  Werk- 
St;»itc  lier\or,  wo  sit-  niiter  LotiiDi;  iles  da- 
tnaliucn  VVcrkfiUircrs  J.  Leopoldcr  aus- 
geführt wurde». 


und  Einübung  des  Tclegraphen-Persuiiaiä 
filr  die  Linie  Raab>Uj-SaOny  nahm  das 

Jahr  in  Anspruch.  Doch  konrtc-  mit 

Begimi  des  nächsten  Jahres  die  Anlage 
bereits  in  regelmässigen  Betrieb  ge* 
nonunen  werdjü.  Gleichzeiti;;  wurden 
die  Hauptiitationco  .der  anderen  gesell- 
schaftlichen Bahnstrecken  nebst  ihren 
n.iir  -  Apparaten  auch  mit  .Morse-.Apparaten 
ausgerüstet  derart,  dass  sich  dieselbe 
Leitung  —  je  nach  Bedarf  sowohl 
fOr  die  Hain-  als  für  die  .Morsc-Correspon- 
denzen  verwenden  licss.  Nach  und  nach 
wurde  jedoch  eine  Theiltcette  nach  der 
anderen  vollständiij  mit  besonderen  .Morse- 
Einrichtungen  versehen  und  schliesslich 
der  Nadelapparat  ganz  ausser  Betrieb 
gesetzt.  Die  Xordtiroler  Linie  Kufstein- 
Innsbruck  und  die  Strecke  Wien-Eranken- 
markt  der  Kaiserin  Elisabeth- Bahn  waren 
die  ersten,  welche  schon  zur  Betriebs- 
erüiinung  [il^S^ij  Mörse-Einrichtungen  er- 
halten hatten;  die  betreflenden  Apparate 
sind  ersterenorts  von  der  k.  k.  Telejjra- 
phen -Wcrkstätte  Wien  der  Staats- 
tele^raphen-Anstalt  und  letzterenorts  von 
.Schuhart  und  Leopolder  beijjestellt 
worden.  Alle  späterhin  erbauten  Eisen- 
bahnen Oesterreich- Un^jarns  bekamen 
^grundsätzlich  nur  mehr.Morsesche.Schreih- 
tclcgruphen.  üass  sich  das  Wohlwollen 
der  ü-sterrcichischen  Bahnen  so  rasch 
vom  Nadeitele^raphen  ab-  und  dem 
.Morse-Telegraphen  zuwandte,  hatte  fol- 
oende  GrOnde:  Die  Zeichen  der  ersteren 
verschwanden  ohne  sichtbare  .Spur  und 
koiuiten  somit  nachträj^lich  nicht  mehr 
festgestellt  werden;  die  .Anzahl  der  Zeichen 
des  zweizitTri^ren  Bain-.Mphabetes  war  ge- 
ringer, als  die  des  sprachlichen  Alphabetes. 
Es  la;;  daher  die  (Jefahr  von  Irrungen 
vor.  oder  es  musste  d.is  zettraubende 
drei/itirioe  .-Mphabet  henützt  werden. 
Doch  kami  niclit  ^eleu•xnct  werden, 
dass  mit  dem  Hain'schen  Telegraphen  die 
gewöhn!! Ji:  r:.  Ji.iJi  AMxii- 7unyen  dar- 
stellbaren Haimüe}''c>>.li!.ii  äusserst  rasch 
abgethan  werden  konnten,  und  dass  dieses 
S\  stem  deim  auch  zufolge  des  Liclitcr 
wahrnehmbaren  .\nrutcs  und  der  /.ahcn 
Ausdauer  hei  Linienstörun^en  selbst  dem 
.\lorse- Telegraphen  o;e^enüber  si,  iiu  \'  i  - 
isuge  besass.  Auf  diesem  Umstände  beruiit 
zum  Theile  das  Festhalten  der  englischen 
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Bahnen  an  ihren  alten  N'adeltelegraphen, 
mit  welchen  sie  den  Anforderiintien  ihres 
riesigen  Verkehrs  ^anz  gut  nachkommen; 
auch  die  Zeichen  dieser  Nadelapparate 
sind  ebensowenig  bleibend,  wie  jene  der 
auf  amerikanischen  Bahnen  fast  aus- 
schliesslich benützten  Morseklopfer  oder 
wie  die  mit  Fernsprechern  gegebenen 
Nachrichten,  welche  in  neuerer  Zeit  doch 
auch  für  den  Zugssicherungsdienst  als 
vollwerthig  und  zu- 
lässig gelten.  So  hat 
denn  in  Oesterreich- 
L'ngarn  der  Werth, 
der  auf  einen  dau- 
ernden Depeschen- 
nachweis  gelegt 
wurde,  im  Laufe 
der  Zeit  eine  we- 
sentliche Abschwä- 
chung  erfahren  ;  die 

Kinführung  des 
Morse- Telegraphen 
bleibt  jedoch  für 
alle  Falle  schon  des- 
halb ein  günstiges 
Ereignis,  weil  aus 
Gründen,  die  sich 
von  dem  oben  Ge- 
sagten leicht  ab- 
leiten lassen,  eben 
dieses  System  das 
einzige  gewesen  ist, 
das  auf  eine  glcich- 
mässige,  allgemeine 
Annahme  rechnen 
durfte  und  mit  wel- 
chem die  heutige  für 
den  Bahndienst  im 
Allgemeinen  sowie 

für  die  W'ehrhaftigkeit  des  Reiches  noch 
im  Besonderen  so  werthvolle  und  wich- 
tige Kinheitlichkeit  in  den  Eisenbahn- 
Telegraphen-Einrichtungen  erzielt  werden 
konnte. 

Die  ersten  Balmtelegraphen  nach 
.Morse'schem  System  waren,  wie  über- 
all, auch  in  Oesterreich-Ungarn  durch- 
wegs für  den  Arbeitsstrom  mit  Relais- 
schaltung eingerichtet ;  der  mit  dieser 
.Anordnung  verbundene  grosse  Batterie- 
aufwand machte  sich  jedoch  auf  den 
Bahnlinien  sehr  bald  umso  lebhafter 
fühlbar,    als    in    der    Regel    eine  be- 


Abb.  Oo.   S^tiiiiicl  Kinley 
einem  Parität  v 


trächtliche  .\nzahl  Stationen  auf  einem 
Schliessungkreis  hintereinander  geschal- 
tet waren.  Deshalb  fehlte  es  nicht  an 
Bemühungen,  diesem  l'ebelstande  durch 
anderweitigeSchaltungs weisen  abzuhelfen, 
und  war  es  Ferdinand  Teirich,  der  in 
diesem  Sinne  zuerst  eine  .Schaltung  auf 
Gegenstrom  erdachte  und  dieselbe  in  der 
Zeitschrift  des  Oesterreichischen  Ingenieur- 
und  .Architekten- Vereins  iS6o  zur  allge- 
meinen Einführung 
vorschlug.  Dieses 
."Nystem,  welches 
der  .Arbeitsstrom- 
schaltung gegen- 
über grosse  wirth- 
scliaftliche  Vortheile 
bot,  wurde  denn 
auch  auf  vielen  Li- 
nien der  Oesterrei- 
chisch -  Ungarischen 
Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft eingeführt, 
und  zwar  iS(xj  in 
den  .Strecken  Te- 
mesvär-üazias  und 
TestCzegled-,  1861 
auf  der  .Strecke 
W'ien-Uj-.Szi'iny,  und 
im  folgenden  Jahre 
endlicli  in  den 
•Strecken  Czegled- 
Szegedin-Temesvär, 
Brünn-Trühan  und 
Innsbruck -Kufstein. 
Ein  anderes  Gegen- 
stromsystem,das  von 
Eduard  .S  e  d  1  a  c  z  e  k 
(Telegraphen  -  Inge- 
nieur der  Oester- 
reichisch -  Ungarischen  .Staatseisenbahn- 
Gesellschaft,  später  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn]  erdacht  war,  benützte 
die  Kaiser  Ferdinands-N'urdbahn  von  l!S65 
bis  1867.  Diese  Anordnung  unterschied 
sich  von  der  Tei  r  i  ch'schen  dadurch, 
dass  die  Gegen batterien  nicht  hios  in  den 
Endstationen,  sondern  in  jeder  einzelnen 
.Station  standen  und  sowohl  in  die  Linie 
als  in  den  Localschluss  des  .Morseschrei- 
bers eingeschaltet  waren,  ferner,  dass  die 
Zeichengebung  nicht  durch  Herstellung 
einer  Verbindung  der  Linie  mit  der  Erde, 
sondern   lediglich  durch  Unterbrechung 
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der  Linie,  wiu  bei  einer  gewölmlicheii 
Ruhestromschaltung  geschah.  Inzwischen 

hatte  m;m  auf  mehreren  Bahnen  Deiitsch- 
laiuJb  mit  der  einfuchsten  Kuhestrom- 
schidtung   sehr    günstige  Erfahrungen 


Abb.  6|.  Ucktcrrcii;bU«;bc»  Modell  de»  uUcuvu 

gemacht,  und  insbesondere  trat  zu  Be^rinn 
der  Sechzi;;er-Jahre  Karl  I'  r  i  <  r  Ii  l'  n  auf 
Grund  der  Vorzüge  dieser  ."Schaltuiijjsweisc, 
die  bei  den  liannoverschen  Staatsbahnen 
fcst;:;estellt  worden  waren,  f(ir  die  allyi.-- 
meine  LinfUhrujjg  derselben  ein.  In  derTliat 
bc^rann  man  sich  zu  di«»er  Zeit  auch  in 
Oesterreich-Ungarn  der  Ruhestromschal- 


tung'zuzuwenden,  eme  Bewegung,  die  so 
einschneidend  and  allgemein  wurde,  dass 
"^'i'  H/i^L'i-Jalire  alle  anderen 
^>ellallungs^)steme  bereits  verdrängt  wa- 
ren. Dieser  Uebergan>>  vom  Arbettsstroni- 
betriebe  /um  einfachen  Kuhe- 
strombetrieb lür  die  MoHMsiinie 
vollzog  sich  1863  durch  Moriz 
Röhn  bei  der  Südbalm,  1865 
durcbjüsef  S  chünbach  auf  der 
Kaiserin  Elisabeth  •  Bahn,  1868 
durchWcnzel  Kobliczek  aufder 
Galizischen  Carl  Ludwig-Bahn, 
iSyidurchMachalski  aufder 
Ia  iiil^erg-Czernowitzer  Kisen- 
bahn  u.  s.  w.  Die  nach  1868 
neu  entstandenen  Eisenbahnen 
sind  alle  nur  noch  mit  Ruhe- 
stromschaltungen eingerichtet 
worden.  Es  war  dies  durchwegs 
die  sogenannte  g  e  \v  iV  h  n  1  i  c  h  e 
Kuhestromschaltung,  während 
die  sogenannte  amerikani- 
seile,  Jie  sich  in  derselben  Zeit 
auf  amerikanischen,  einigen  eng- 
lischen und  auch  einigen  noid» 
deutschen  Bahnen  eingebfn  ;;et  t 
hatte,  in  Oesterreich-Ungarn  nie 
ernstlich  versucht  worden  ist. 
Dagegen  hat  jüngster  Zeit  für 
directe  FemUnien  mit  wenigen 
Stationen  die  Arbeitsstnmischal- 
tung  wieder  neue  .Aufnahme  ge- 
funden und  sind  solche  Morse- 
linien beispielsweise  seit  1 89 1  von 
den  un>rarischen  Staatsbahnen, 
von  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  und  anderweitig  einge- 
richtet worden. 

AU  Zeiuhenapparate  waren 
gleich  an^glich  und  bis  zu  den 
Seeli/iger-jahren  ausschliesslich 
ütfenc,  nach  dem  sogenannten 
österreichischen  Modell 
(vgl.  Abb.  61]  .u;^-efilhrte  Stift- 
schreiber, späterhin  zumeist  aber 
nur  Apparate  mit  verdecictem  Laufwerke 
(vgl.  .Abb.  (ji  und  63]  in  Benützung,  deren 
Anwendung  sich  schliesslich  nicht  nur  auf 
alle  Bahnen  Oesterreich-Ungarns,  sondern 
auch  auf  Jie  -eihischen,  rumiinischen  und 
norditalieiuschen  Eisenbahnen  ausdehnte. 
In  der  Regel  war  nur  Federantrieb  an- 
gewendet, doch  sind  auch  hie  und  da. 
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beispielsweise  auf  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  und  auf  der  Mährisch-Schlesi- 
schen  Nordbaliii,  Morseschreiber  mit  Ge- 
wichtsantrieb zur  VerwenduM}«;  fj^^kommen. 
Mehrfach  liatlc  man  versucht,  Schreib- 
apparate in  Dienst  zu  nehmen,  deren 
Fapierlaufwerk  durch  jede  einzelne  Stroni- 
Hebunn  selbstthätitr  ausgelöst  wurde.  Man 
benützte  sie  auf  {^rossen  Stationen  zu 
(^ontrolzwecken  und  auf  kleinen  Stationen, 
um  dem  dienstthuenden  Beamten,  wenn 
er  sich  eini^;c  Zeit  aus  dem  Telegraphcn- 
zimmer  entfernen  nuisste,  die  Mö^ilich- 
keit  zu  jjeben,  nach  seiner  Rückkunft  den 


stammenden  Ingenieur  -  Assistenten  der 
k.  k.  Eisenbahnbetriebs  -  Inspection  zu 
Prag,  Thomas  John,  schon  im  Jahre  1852 
erdacht.  Ein  solches  für  die  Staats- 
telegraphen-Anstalt hergestelltes  Muster- 
exemplar findet  sich  im  k.  k.  Post- 
museum in  Wien.  Diese  Anordnung  war 
in  England.  Frankreich  und  Belgien 
patentirt  und  \  im  Breguet  in  l'aris  ange- 
kauft worden.  Weder  bei  der  österreichi- 
schen .Staatstelegraphen- Anstalt,  noch  bei 
den  Eisenbahnen  dachte  man  aber  damals 
an  die  \'erwendung  von  Farbschreibem, 
und  als  im  Jahre   1863  Ingenieur  Otto 


Abb.  63.  .Mor»c«<brclbcr  mll  veniecktem  Laufwerk  [Sdd-norddcuischc  Vcrbiiidunt^sbahn  l*Mo], 


Während  seiner  Abwesenheit  erfolgten 
Depeschenwechsel  auf  dem  Papierstreifen 
seines  .Morseapparates  nachzulesen.  Die 
ältesten  österreichischen  .Schreiber  mit 
Selbstauslösung  waren  —  etwa  iHOl  — 
von  Siegfried  .Marcus  in  Wien  gebaut 
worden  und  ähnliche  etwas  einfachere 
Anordnungen  dieser  Art  bezog  lNt)^ 
die  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  von 
der  Telegraphenbau  -  .Anstalt  J.  L  e  o- 
polder,  in  welcher  noch  mehrere 
andere  Formen  von  Selbstauslösern  her-  1 
gestellt  worden  sind,  doch  ist  es  nie  zu 
einer  nennenswerthen  .Anwendung  der- 
artiger Apparate  gekommen.  Dasselbe 
gilt  im  grossen  Ganzen  auch  von  den 
Farbschreibern,  obwohl  gerade  diese  Form 
in  Oesterreich-l'ngarn  ihre  ursprüngliche 
Heimat  hat.  Der  erste  FarbschreÜK-r 
wurde  nämlich  von  dem  aus  Noidböhmen 


Elster  im  Oesterreichischen  Ingenieur- 
und  .Architekten-Verein  zu  Wien  einen 
Blauschreiber  von  Siemens  \'  Halske  vor- 
zeigte und  zur  Einfühnmg  bei  den  Eisen- 
bahnen empfahl,  weckte  dieses  .Ansinnen 
einen  ziemlich  allgemeinen  Widerspruch. 
Best>nders  waren  es  die  österreichischen 
Eisenbahn -Telegraphen -Ingenieure  selbst, 
die  unter  Hinweis  auf  das  deutlichere, 
lautere  .Ansprechen  der  .Stiftschreiber  und 
das  reinlichere  .Arbeiten  mit  dieser  .Apparat- 
gattung sich  gegen  die  Benützung  von 
Farbschreibern  aussprachen.  Im  \'erlaufe 
der  Jahre  änderten  sich  jedoch  manche  der 
in  obiger  Frage  massgebenden  Verhält- 
nisse. In  den  grossen  Bahnstationen  hat 
eine  reichlichere  Besetzung  der  Apparate 
durch  ständige  Telegraphenbeamte  platz- 
gcgritVen  als  in  früheren  Zeiten,  und  im  Zu- 
sannnenhange  damit  begannen  denn  auch 
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mehrere  Bahnen,  wie  beispielsweise  die 
Oesterreichisch>Ungf arische  Staats- 
c  i  s  c  n  b  a  h  n  -  G  c  s  e  1 1  s  c  fi  a  1 1  i Sdf^i,  <\\c 
Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn 
i88o,  die  Ung^arischen  Staats- 
bahnen  iSSi,  die  Süd  bahn  1891 
u.  s.  w.  auf  ihren  grossen  Stationen, 
die  Oesterreichische  Nordwest- 
bahn hinsiclitlich  aller  ihrer 
Stationen,  vorwiegend  aus  liygienischcn 
Rücksichten  —  nSmItch  tm  Schonung 
der  Aujren  Jlt  hetheili^^teii  Beamten 
und  Diener  —  Farbschreiber  in  Ge- 
brauch zu  nehmen.  Die  Be8trebuny;en, 
für  den  Kisenbahndienst  {^eeiy;nete  Farb- 
schreiber  zu  constniiren,  traten  verhält- 
nismässig zahlreich  zu  Tag;e.  Aller- 
dintrs  ^inj^en  dieselben  \veni(;;er  darauf 
hinaus,  neue  Schrcibertj'pcn  zu  schaffen, 
obwohl  auch  solche  durch  J.  I.eopolder, 
Otto  Sehiiffer,  Holnb  u.  A.  {rebaut 
worden  waren,  sondern  sie  zeigen  vor- 
wiegend die  Absicht,  die  vorhandenen 
.Stiftschreiber  in  inö<>liclist  einfacherWeise 
für  ikrbige  Schritt  umzugestalten.  Zu  den 
ältesten  derat  tijien  Versuchen  z9h1en  ver- 
schiedene Ausführunj^en  von  Hermann 
Uöhm  [1867  bis  lüjo],  die  aber  zu 
keinem  praktischen  Ergebnisse  führten. 
Im  Jahre  INNO  entwarfen  C/.ei  ja  \  Nissl 
eine  Abänderung  des  gewölmlichen  Leo- 
piotder*schen  Stiftschreibers,  die  ziemlich 
eingreifend  war,  da  sie  sich  auf  die  Schreib- 
thcile  sowohl  als  auf  die  Ankeranorduung 
und  die  Papierftthrung  erstreckte.  Ver- 
wandte, einfacliere  Hinrichtungen  gaben 
Wilhelm  v.  Fischer,  K  i  s  s  ^üeckert  ÜL 
Momolka]  u.  A.  an;  ebenso  haben  sich 
C]  z  e  i  i  a  &  Nissl  noch  eine  zweite 
vereinfachte  Umstaltungsconstruction  — 
sogenannte  Relief  -  Parbschretber 
[vgl.  Abb.  64),  bei  welchen  für  alle 
Fälle  die  Keliefschrift  erscheint,  wenn 
auch  die  Parbengebtmg  aus  was  immer 
für  einen»  Grunde,  z.  B,  wegen  Farb- 
mangel, aufhören  würde  —  im  Jahre  1091 
patentiren  lassen.  Eine  eigenthümliche, 
interessante  Gattung  von  Morseschreibern 
ist  iHb2  lediglich  zu  Controlzwecken  ent- 
standen tmd  in  einzelnen  Hauptstationen 
der  Oesterreicliisch-L  iigarischen  Staats- 
ciHenbahu-Geselischaft,  der  Kaiserin  Elisa- 
beth-Bahn und  Kronprinz  Kndolf-Bahn 
vorübergehend  in  Benützung  gewesen.  Es 


I  waren  dies  Leopolder'sche  Stiftschreiber 
f  von  der  gewöhnlichen  Einrichtung,  bei 
welcher  aber  die  Stelle  >.Ils  den  l'apier- 
j  streifen  ziehenden  Laufwerkes  ein  von 
j  Meier  &  Wolf  in  Wien  constrairter 
und    ausgeführter  Elektromotor  vertrat, 
I  der  selbstthätig  den  Morsestreifen  weiter- 
I  schob,  sobald  der  dektrische  Strom  die 
Elektromagnetspulen   passirte ;    mit  Me- 
I  ginn  des  Telegraphirens  fing  also  der 
Streifen   an  abzulaufen    und  mit  Be- 
endigung  des  .Spieles   hörte   auch  die 
Papierbewegung  wieder  auf.    in  aller- 
jüngster  Zeit  sind  Versuche  zur  Her- 
stehung    verbesserter    solcher  (^ontrol- 
.  apparate  durch  F.  Gattinger  bei  den 
I  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  wie- 
der frisch  aufgenonunen  worden. 
I       Directschreiber  scheinen  in  den 
I  gewöhnlichen   Correspondenzlinien  der 
österreichisch  -  ungarischen  Eisenbahnen 
j  niemab  benutzt  worden  zu  sein,  weil 
,  sich  die  Anwendung  von  Relais  gleich 
mit  der  ersten  Einführung  des  Morse- 
I  Telegraphen  ganz  allgemein  eingebürgert 
I  hatte.    Das  Relais  war  in  Amerika 
durch    Morse   selbst    schon  er- 
j  funden  und  demselben   1846  patentirt 
I  worden,  während  in  Europa,  ganz  un- 
abhängig davon,  gleichfalls  1844,  auch 
I  Fadely  für  seinen  Drucktelegraphen,  vmd 
I  Kramer  fHr  seinen  Zeigertelegraphen 
sowie  Engelbert  Matzenauer  1S47  für 
i  den  Bain'schen  .N'adeltelegraphen  ähnliche 
I  Uebertragungs -Apparate  erdacht  hatten. 

Die  ersten  iS4()  ;ujf  dem  europäischen 
I  Festlande,  und  /.w  ar  in  Deutschland  [Linie 
1  Hamburg-Kuxhaven]  entstandenen  Morse- 
linien   waren    mit    Directschreibem  für 
;  Arbeitsstrom  eingerichtet  und  hatten  also 
'  noch  kein  Relais,  welches  erst  Anfangs 
1841)  von  Robinson  [vgl.  Abb.  65)  aus 
1  Amerika  nach  Deutschland  gebracht  wor- 
I  den  war.  fZeitschrift  des  Deutsch-Öster- 
reiclii^v  lu  11  '['elegraphen-N'ereins.   Bd.  II, 
I  i^55>  Ende  desselben  Jahres 

;  fand  das  Relais  auch  nach  Oesterreich- 
Ungarn  seinen  Weg,  wo  es  aber  seit  Ende 
I  der  Fünfziger -Jahre  fast  ausschliesslich 
1  nur  in  der  sogenannten  Schwanenhalsform 
I  Verbreitung  fand,  in  derselben  Anordnung, 

Iwie  sie  auch  heute  noch  sowohl  auf  den 
Morselinien  der  Staatstetegraphen  als  auf 
I  jenen  der  Eisenbahnen  atigemein  im  Ge« 
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brauche  steht.  Eine  übrigens  nicht  sehr 
verbreitete  .Abart  bildet  das  Weyrich'sche 
Relais,  bei  dem  der  im  rechten  Winkel 
abgehobene  .\nkerhebel  auf  einem  kreis- 
n.tnden  Fu.ssbrette  angebracht  ist ;  Lager- 
ständer, Schraubenständer  und  Fussplatte 
sind  nicht  aus  .Messing,  sondern  aus 
hämmerbarem  Eisenguss  hergestellt.  Aus 
diesem  .Material  hatte  VVeyrich  auch 
.Morseschreiber  ausgeführt,  und  mit  sol- 


schaltung  mitunter  störend  auftretenden 
Remanenz-Erscheinungen  auf  ein  völlig 
unschädliches  .Mass  herabgemindert  wer- 
den sollten. 

Ganz  ausnahmsweise  sind  an  Stelle 
von  Relais  oder  zur  Unterstützung  der- 
selben auch  laut  arbeitende  .M  ors  e  -  K 1  o- 
pfer  in  Verwendung  genommen  worden, 
wie  beispielsweise  in  der  Station  S  t.  V  a- 
I  e  n  t  i  n  der  Kai.serin  Elisabeth-Bahn  und 


Abb.  6j.   Tclcer<>pbcnbnrcaii  der  k  k.  rxiv.  SilJhahu  tn  l.iculng  (!»*/>]• 
[I'hotoi^raphluche  Aurn.tbiiic  vuu  II.  I'abit.] 


chen,  besonders  billigen  Apparaten  \\  urden 
beispielsweise  Theilstrecken  der  Kaschau- 
Oderberger  Bahn  1869,  der  ehemaligen 
Turnau  •  Kralup- Träger  und  der  Hilsen- 
Priesen-Koniotauer  Bahn  1X72  u.  a.  m. 
eingerichtet;  doch  wurden  sie  späterhin 
zumeist  durch  die  gewöhnlichen  mes- 
singenen Typen  wieder  verdrängt.  Ein  v«>n 
S.  .Schürt mann  1862  erdachtes  Morse- 
Relais  stand  auf  der  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn  versuchsweise  im  Gebrauch;  es 
unterscheidet  sich  von  dem  gewöhnlichen 
Relais  durch  die  ganz  eigenartige  Elektro- 
magnetform und  .Spulenaiiordnung,  ver- 
möge   deren    die    bei    der  Ruhestrom- 


namentlich  Anfangs  der  .Achtziger-jahre 
auf  \'eranlassung  Moriz  Kohn's  in  ein- 
zelnen grossen  Stationen  der  .Südbahn, 
wo  es  galt,  im  wirren  Geräusche  der  vor- 
handenen zahlreichen  Relais  und  .Morse- 
schreiber den  .\nruf  auf  gewissen  Linien 
besonders  deutlich  wahrnehmbar  zu 
machen.  .-\uch  werden  sie  hier  von  den 
Telegraphenüberwachungs  -  Beamten  zu 
den  I-inienuntersuchungcn  bei  Telegra- 
phenstönmgen  benützt. 

Was  die  in  den  grossen  .Stationen 
mitunter  zur  .Anwendung  kommenden 
Translationen  anbelangt ,  so  ist  hierin 
die  Einheitlichkeit  weit  weniger  gewahrt, 
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als  in  der  Obriucn  Morse-Einricbtunif.  Die  beispielsweise  Inspector  Sandorf  An- 
erste  in  Oesterreich  -  Ungarn  zur  Be-  i  längs  der  Aclitzifier-Jahre  bei  den  kiininr- 
nOtzung;  «ijelanjfte  Morse-Translation  war  j  lieh  Ungariscben  Staatsbabnen,  und  Josef 
von  Kn^Llbcrt  Mnt  genauer  erdacbt  Krämer  bei  der  Fr.m/  josef-Bahn  uiii- 
und  in  den  Stationen  Pressbnrp;  und  getreten.  Hie  und  da  hat  man  immerhni 
Neuhäusel  1850  in  Betrieb  gesetzt  trot«  der  Errichtung  von  langen  Fem- 
worden.  |Zeitsclirift  des  Oesterreichischen  leitinvji'n  d.ir.iut  W  t-rth  gele^^t,  wcni«^- 
Ingeuieur-  und  Architekten  -  Vereins,  stens  das  telegraphische  Zeitzeichen  von 
1851,  S.  28.]  Es  war  dies,  wie  alle  I  der  Ausgangsstation  der  Bahn  aus  an 
Jiltesten  det  aili^en  Vorrichtunücn,  eine  s  ä  m  m  1 1  i  c  h  e  Stationen  de  W-t^es 
k'elais-Translation.  Im  Jahre  1S51  hatte  gleichzeitig  erlheilen  zu  kcmnen.  Zu 
jedoch  Steinheil  die  praktische  Idee,  |  diesem  Zwecke  sind  in  den  Uebertra- 
dic  Uebertragungs  -  Quitacte  direct  in  gungs- und  Abzweigestationen  sogenannte 
den  Schreibapparat  zu  verlegen  und  die  H  a  I  b  t  r  a  n  s  1  a  t  i  o  n  e  n  aufgestellt,  wie 
im  October  gleichen  Jahres  in  Wien  dies  beispielsweise  in  einigen  Directions- 
ab^Llinltene  Confercnz  des  Deutsch-  bezirken  der  k.  k.  fistcmMi.  Iiisclun  Staats- 
österreichischen Telegraphen  -  Vereins  bahnen  seit  Ende  der  Achtziger-Jahre 
setzte  zu  diesen  Stein  hei  Pschen  Trans-  I  eingefohrt  wurde.  Die  Halbtranalation 
latoren-Schreibern  ein  für  da>;  uanze  i^t  —  ls  liaiuielt  sich  durchaus  nur  um 
V'ereinsgebiet  gütiges  Slromlaulschenia  Rfiliestromschaltungen  —  nichts  anderes 
fest,  nach  welchem  auch  die  ersten  Tele»  j  als  ein  Relais  oder  ein  am  Ankeiiiebel 
grnplun  ! 'cbertragsstationen  der  rv^ier-  mit  Contact  versehener  .Morseschreiber 
reichischen  Eisenbahnen,  Böhmisch-  .  — etwa  ein  ausgemusterter  Translator — 
Trübau  und  Marburg  a.  D.,  einge-  |  welcher  Apparat  durch  einen  Umschalter 
richtet  waren,  SO  lange  die  betrelT^tukii  zur  Zeit  des  Uhrzeiclicn*  in  die  Nachbar- 
Liiuen  mit  Arbeitsstrom  betrieben  w  urden,  oder  ZwcigUnie  eingeschaltet  wird  und 
Diese  Translation  hatte  1862  Ferdinand  |  hier  die  Wirksamkeit  eines  selbstthätigen 
Teirich  für  die  (legenstromschaltung,  Morse-Tasters  ausübt, 
und  Leopol  der  etwa  1S64  für  Kuhe-  Eine  Besonderheit  der  Eisenbahnen 
Strom  eingerichtet.  Auf  der  Kaiserin  |  Deutschlands  und  Oesterreich-Ungams  ist 
Elisabeth  -  Bahn  führte  Johann  Sclii  ui-  es.  dass  sie  fast  aligemein  die  zum  Be- 
bach  die  Clark'schc  Uebcrtragungsform  triebe  der  durchgehenden  Liniensignale 
ein  und  vervollkommnete  dieselbe  durch  |  [Ltutewerke]  dienenden  Leitungen  gleich» 
die  BeischalTung  eines  Doppelrelais  und  die  zeitig  auch  für  den  Depeschendienst 
HeraTiziehung  einer  besonderen  sugeaann-  ausnützen,  wodurch  sie  eine  zweite  Sprech- 
ten  Ersatzbatterie.  In  der  zweiten  HSlfte  |  Unie  ersparen  und  insbesondere  eine  filr 
der  .Siebziger-Jahre  hat  sich  übrigens  in  Hilfstekgraplienzwecke  vorzüglich  ge- 
üetiterreich-üngarn  vielfach  das  Bestrc-  eignete  Einrichtung  gewinnen.  Nach  der 
hen  geltend  gemacht,  von  Translationen  I  Zeitschrift  des  Deutsch 'Österreichischen 
ganz  abzugehen  und  elnr  die  rnrhaii-  Telei^raphen-Vereins  [Jahrgang  IX,  1S62], 
denen  Telegraphen  -  Einrichtungen  durch  war  es  Karl  Frieschen,  der  die  für 
eine  Femlinie  zu  erweitem,  oder  das  '  den  Betrieb  mit  InductionsstrOmen  einge* 
Durchsprechen  über  Theillinien  einfach  richteten  L'l;i1i,  w^rk^ünicn  der  hannover- 
durch  Aufliebung  des  Erdabschlui>»es  der  scheu  Staatseisenbahnen  schon  1861 
lyebertragimgsstation  und  durch  unmittel-  f  gleichzeitig  vermittels  Batterie* Ruhe- 
bares V  erbinden  der  aneinatiderstossenden  strömen  zur  Morse-C^irrc-p  indenz  nutz- 
Leitungen  zu  gestatten.  Es  war  auf  diese  bar  machte,  ein  Vorgang,  der  sich  »ehr 
Weise  jede  Schwierigkeit  hinsichtlich  der  |  bald  auch  auf  anderen  deutschen  Bahnen 
denn  d<jch  ziemlich  heiklen  Bedienung  einbürgerte  und  vom  .Südbahn-Ini^cnieur 
der  Translation  leicht  zu  umgehen  und  1  M.  kamsberger  iShi  auch  den  öster- 
uYdn  hatte  bei  Ruhestromschaltung  nur  J  reichischen  Eisenbahnen  warmstens  em- 
d.ifür  zu  sf>rgen,  dass  die  Stromstarken  pfohlen  wurde.  Hier  hatten  aber  die  zum 
in  den  anstosseuden  Theillinieu  möglich  Abgeben  von  Einzelnschlägen  geeigneten 
gleich  seien.  Fllr  diese  Anordnung  sind  .  Glockenapparate  und  infolge  dessen  die 
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Schaltung  der  Sign.illinie  auf  Ruhestrom 
oder  Gegensfrom  fast  ausnahmslos  Ein- 
gang gefunden  [vgl.  Seite  weshalb 
denn  auch  zur  P2rreichung  der  angestrebten 
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spule  in  die  Leitung,  so  dass  der 
Widerstand  im  Stromkreise  erhöht,  be- 
ziehungsweise der  Ruhestrom  geschwächt 
wurde.  Die  Abreissfedern  der  Auslöse- 
Elektromagnete  an  den  Glockenappa- 
raten waren  nun  so  gespannt,  dass  der 
Anker  erst  bei  voller  Stroniunterbre- 
chung  abHel,  wogegen  die  in  derselben 
Linie  aufgestellten  .Morse-Relais  vermöge 
stärker  gespannter  Abreissfedern  schon 
durch  die  oben  erwähnte  Stronischwächung 
zum  Ansprechen  gebraclit  wurden.  Die 
ersten  Versuche  mit  dieser  Anordnung 
fallen  bereits  in  den  Anfang  des  Jahres 
I S62 ;  die  erste  Einführung  auf  den  Haupt- 
strecken der  Elisalieth-Westbahn  erfolgte 
hingegen  erst  im  |ahre  1865.  [Zetzsche 
Handbuch  der  Telegraphie,  Bd.  IV,  S.  26H.] 
In  demselben  Jahre  hatten  auch  Ferdinand 
T  e  i  r  i  c  h  bei  der  Oesterreichisch- Unga- 
rischen Staatseisenbahn-Gesellschaft,  und 
zwar  zuerst  vom  3.  Miirz  1 865  an  auf  der 
Strecke  Fressburg- Neudorf  sowie  vom 
22.   .März   gleichen  Jahres 


Strecke   Pardubitz- Pfeh)ui-, 


Abb.  64.  Cieija  A 


Xissl'i  Rellcf-rarbschreibcr 


an  auf  der 
und  Wenzel 
Strecken  der 


Doppelbenützung  andere  Wege  eingeschla- 
ger» werden  mussten  als  in  Deutschland. 
Ein  einschlägiger  Versuch  gelang  zu- 
erst auf  der  Westbahnstrecke  Lambach- 
Gmunden,  wo  eine  vorhandene  Morse- 
Sprechlinie  zum  gleichzei- 
tigen Betriebe  der  später 
errichteten  Glockensignal- 
anlage herangezogen  werden 
sollte.  Schönbach  empfahl 
die  betreftende,  auf  Arbeits- 
strom eingerichtete  Morse- 
iinie  für  Ruhestromschaltung 
abzuändern,  um  für  die  Er- 
zeugung der  Glockensignal - 
Schläge  die  Strom  Unter- 
brechungen zur  Verfügung 
ZU  haben,  während  die  Morse- 
zeichen durch  blosse  Strom- 
schwächung gegeben  wer- 
den sollten,  zu  welchem 
Zwecke  neben  den  .Morse-Tastern  be- 
sondere Rheostate  aufgestellt  und  zwischen 
Axe-  und  Ruhecontact  des  Tasters  ein- 
geschaltet wurden.  Beim  Niederdrücken 
des  Tasterhebels  kam  also  die  Rheostat- 


K  o  b  I  i  c  z  e  k  auf  mehreren 
Carl  Ludwig- Hahn  eine  ähnliche  Doppel- 
benützung  eingerichtet.  Eerner  hatte  zu 
derselben  Zeit  R.  Blaschke  in  Wien  für 
den  in  Betracht  gezogenen  Zweck  eine 
Schaltungsform  aufgestellt,  die  für  die 
Glockensignalisirung  die  l'nterbre- 
chung  des  Ruhestromes,  fUr  den  Betrieb 


Abb.  65. 


Kohinton'«  ■tlierca  .Mori>crcl.ii'>.    Angewendet  bei  der 
Süd-n<>rilUeul»chcn  Verblnduii|[;Nbiibii  INlio.) 

der  gleichzeitig  eingeschalteten  .Mörse- 
Einrichtung  jedoch  die  Vermehrung  des 
normalen  Ruhestromes  in  Aussicht  nahm. 
Zu  dem  Ende  waren  zur  Erzeugung  der 
Morsezeichen  gleichfalls  Rheostat -Taster 
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pfeplant.  hei  welcliL-ii  icJnch  u;tliren<1  tlcr 
l<;uhfla;,^c  dc\s  T.istci  hcbcls  der  W'uirr- 
stand  in  der  Linie  laj;  und  beim  Nit  Jii  - 
drücken  des  Tasterhebels  binsej^en  durch 
Kurzschluss  ausgeschaltet  wurde  Dieses 
System,  welches  gegenüber  jenem  der 
StromverminderunjT  zweifellos  den  V'or- 
theil  besitzt,  dass  eine  Auslösung  der 
(ilockenapparate  durch  das  Morsespiel 
bei  zufallig  schwach  gewordenen  Batte- 
rien nicht  vorkommen  kann,  hat  wohl 
nur  aus  wirthschaftliehen  (Gründen  keine 
Verln-eitunü;  uefunden.  Eine  stmneielie 
Schaltunt4  für  die  Doppelausnil«/ im;;  Uer 
Glockenleitung  mittels  Stronn  ei mehrung 
hat  auch  Heinrich  M  n  ch  .i  1  s  k  i  187  i 
angegeben.  [Zeitsclirilititstksicrrticliischen 
Ingenieur-  und  Architekten- Vereins,  1872, 
S.  356.]  (lanz  andere  Wc^e  hatte 
Moriz  Kuhn  1865  auf  der  Südbahn- 
Strecke  Stuhlweissenburg-Uj-Szöny  ein- 
zuschhif^en  versuclit,  indem  er  sowohl  die 
Morsezcielicn  als.  die  .Signalzeichen  durch 
Arbeitsstrfime  hervorrief,  welche  jedoch 
für  die  erstt^ren  positiv,  für  die  letzteren 
negativ  gericlilel  waren.  (Vgl.  S.  67.] 
Kine  ziemlich  allgemeine  Annahme  hat 
in  Oesterreich  -  Ungarn  lediglich  die 
»Doppelbenützung  der  Glockenlinie  unter 
Anwendung  der  Stromverminderung«  cr- 
l:in<^t,  wenn  auch  die  bezüglichen  Ein- 
riclilungen  der  verschiedene Ji  Bahnen  in 
den  Einzelheiten  kleine  Abweichungen 
nachweisen.  So  1iiit  l^cispiL-lsw  eise  die 
Kaiser  l  \-  r  d  i  u  a  r.  J  .s  -  X  r  J  i)  a  Ii  n  Ijci 
ihren  im  Jahre  1865  begoimenen  (  llocken- 
signal-AiiI.i^cn  den  Apii^iratL-u  i^-dcr  Si;;- 
tiun  für  jede  eniZL-lnc  1  Jalmri^hlunL;  cinrti 
eigenen  Wecker  beiL^ei;^  ben,  der  sowohl 
zum  ti lefrraphischen  Anruf  als  zum  Mit- 
spielen der  ( ih)ckcnsignalc  bestunnil  ist 
und  die  Zimmeriiiutewerke  [Hureau- 
glocken-.Schlagwerke!  t  ri'lu  'n  li^h  macht. 
Dafür  wird  selbstverstandUcii  das  \'ur- 
handensein  von  Perronläutewerken  grund- 
satzlich vorausgesetzt.  \ach  diesem 
MuNter  sind  u.  A.  1S70  auch  die  Glocken- 
linien der  Muscht^ihrader  Eisenbalm  und 
1S74  durch  .Maclialski  ;l  ric  tler  l-em- 
berg-( ".zur tio witzer  Eisenbalui  e si igen v hie t 
worden.  F.  Hecht <)ld  schaltete  dage^^en 
aut  der  Oesterrciclii-^vli.,  n  Xi  .rd\\  i --tli.ihn 
gleich  von  1.H72  an  liir  jede  Haimnclitung 

je  ein  Zimmerläutewerk  ein,  während 


nur  für  den  Morserinnif  ein  Wecker  vor- 
handen ist,  dei  in  der  Kegel  für  zwei 
Signalleitungen  gleichzeitig  seine  Dienste 
zu  leisten  hat.  Die  .Mittelstationen  der 
Galizischen    Carl    Ludwig-Bahn  waren 

I  ursprQnglich  von  Wenzel  Kobliczek 
mit  nur  einem  Kheost  it-Tast^r  ansäet  Hstet 
worden,  mit  welchem  jedoch  nach  bei- 
den Bahnrichtungen  telegraphirt  werden 
konnte.  Zu  diesem  Zwecke  befand  sich 
am  Ta.ster  ein  kleiner  Umschalter,  dessen 
Kurbel  je  nach  der  Kichtung,  in  welcher 
telegraphirt  werden  vnl';,.,  vorher  rechts 
oder  links  umzulegen  war. 

I  Selbstverständlich  fehlte  es  nicht  an 
KMiafteti  HcmOhungen,  auf  den  Glneken- 

:  linien    iilur  das  blosse  Stationsspreehen 

I  hinaus/nkoinnicn  und  ein  beliebig  weit 
aus«::;Ldelnite>  Din  elisprechen  zu  ermfig- 
hclien.     .VIkiu  die  in  dieser  .\bsicht  von 

[  Schönbach,  Kobliczek,  Teirich, 
Blaschke  u.  A.  constnnrten  Transla- 
tions- Vorrichtungen  sowie  eine  v«m  H. 
Machaiski  187 1  erdachte  eigenthUmliche 

,  Kuhestromschaltnng,  mit  deren  Hilfe  es 
möglich  war,  über  je  vier  Glockensignal- 
.Stationen  ohne  Translation  direct  sprechen 

I  zu  kf'itvncn,  hat  man  trotz  ihrer  ;it!<serst  -^inn- 
reiclicii  An«)rdnimg,  weim  sie  iiberli.mpt 
zur  praktischen  Anwendung  kam,  bald 
wieder  ausse;  ni<.nst  gesetzt,  um  es  bei  dem 
Stationsspreclien  bewenden  zu  lassen. 
.Sl  In  ui  Anfangsder.Sicbziger-Jahre  war  man 
in  de!  1  )i  ippclaiisnützun;^  di  r  (  ÜiieKi-iilinien 
überaii  wieder  zur  ursprünglichen  Kinfaeli- 

I  heil  zurQckgekehrt.  Auch  jene  Anord- 
min'j;en.  ^s'elche  zur  Mitbenützung  von 
(.  iloekenanit;n    dienen,    die    auf  (_iegen- 

I  ströme  geschähet  sind,  wie  sie  z.  B. 
durch  l^.niz  Gattinger  auf  den  k.  k. 
Oestcrrcieliischen  .Staatsbahnen  eingeführt 

j  wurden  [vgl.  S.  63],  unterscheiden  sich 
von  der  gew«)hnlichen  Finriehtmig  für  die 
Morse-Gorrespondenz   miUels  Stromver- 

j  minderung  —  abgesehen  von  der  ver- 
kehrten Lage  des  Rr!.us-G(mtactes  — 
lediglich  durch  eine  kleine  Abweichung 
des  Morse-Tasters,  der  in  diesem  Falle  statt 
der  L^ewiihnlichen  zwei  Ansi  iiliissi'  deren 
drei  iiat,  weil  beim  Niederdrücken  des 
Tasterhebels  nicht  nur  die  WiderstandSToUe 
in  den  .Schliessuiigskrt  is  <  ingeschaltel,  son- 

,  dem  gleichzeitig  auch  die  eigene  Stations- 

,  batterie  ausgeschaltet  werden  mnss. 
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Als  Kiul;^flicd  dieser  Reihe  von  Em-  \  nünilicli  in  Kirchdorf  und  inKrems- 
lichtungen,  die  auf  eine  Doppelaus-  münster,  je  ein  Sicmens'Hcher  Läute- 
nQtzimg  der  Leitungen  zielen,  sind  |  inductor  nebst  Doppeltaster  aufgestellt; 
noch  zwei  Anordnungen  anzusch!ios-;cn,  duitliin  liat  sich  ein  Zu<^begleiter  des 
bei  denen  es  sich  nicht  um  die  Heran-  ,  hilfsbedürftigen  Zuges  zu  begeben  und 
rieliung  einer  Sig:na]leitung  fbr  Corre-  j  unter  Anwendung  des  betreffenden  Tasters 
sponcUnzzwecke,  sfindern  umgekehrt  —  den  Induclcjr  durch  Kurbeldrehung  in 
ähnlich  wie  bei  dem  oberwähnten  Schön-  i  Wirksamkeit  stu  setzen. 
badi*8Chen  Ausganp;sgliede  der    Reihe  |       Infolge  de«  Unistandes,  dass  sich  in 

um  I.titimjJen  handelt,  die  reuel-  (V'sterreich  -  l'njjarn  die  elektrischen 
massig  zum  Morse- Tclcgraphendienst  be-  Glockensi^iale  nicht  nur  als  »Annähe- 
stimmt  sind,  zeitweilig  aber  auch  zur  rungssignale«,sondem  gleichzeitig  als 
Si^n.dal^^abe  dienen  snllcn.  Rine  dieser  »H  i  If  s  s  i  gnal  e  von  der  Strecke« 
Anordnungen,  welche  1885  von  A.P  rasch  j  entwickelt  hatten  [vgL  Seite  61  j,  ist 
erdacht  worden  ist,  trfigt  dem  Umstände  '  hier  das  Bedürfnis  nach  Strecken  tele- 
KoelinimL:,  d.i-^s  1.  s  hie  und  da  eine  tr.it  ^raphen  wenijjer  lebhaft  zu  Tage  ge- 
einer  Teie^raphenlinie  versehene  Secun-  .  treten  als  anderweitig.  Bis  auf  die 
därbahn  gibt,  auf  welcher  sich  einzelne  I  neueste  Zeit,  wo  das  Telephon  sich  ftlr 
bes' Inders  wichti^jc  und  deshalb  von  den  Zweck  der  XaeSirichtcnj^febun«;  bei 
Bahnwächteru  besetzte  üeberwege  belin-  Bahnunfällen  so  bei^uem,  billig  und 
den,  welche  Posten  von  dem  Heran-  |  zweckdienlich  heranziehen  Iflsst,  sind  die 
nahen  der  Zn^c  dureli  ( ■!<  leki  iisi^na!e  hc-  Streckentelej^raphcn  keineswe;jjs  in  her- 
nachricbtigt  werden  sollen.  Diese  .Signal-  ,  vorragendem  Masse  oder  allgemein  an- 
apparate  sind  in  die  Morseleitung  der»  |  gewendet  worden,  wenn  auch  die  grOsse» 
art  einij,csel).tltet,  dass  das  'l'elegraphiren  ren  Bahnanstaltvn  in  der  l\ei;Ll  minde- 
wie  bei  einer  gewöhnlichen  Kuhestroni-  .  stens  für  die  Hofzüge  mit  tragbaren 
Schaltung  durch  Unterbrechung  des  Ruhe«  |  Hilfstelegraphen  versehen  sind.  Die 
sin  .nies,  die  Signale;  elnnii:  hingegen  durch  Idee  tragbarer  Hilfstclegraphen  ist 
Verstärkung  des  Ruhestromes  erfolgt.  |  durch  William  F.  C  o  o  k  e  in  £ng- 
Die  zweitgedacbte  Anordnung  findet  sich  ,  land  bereits  1835  entstanden,  aber 
einzig  nur  auf  der  K  r  e  n.  s  1  h  a !  b  a  h  ;i  cntijegengesetzt  dem  Kntwicklungsgange 
und  hat  den  Zweck,  die  Herbeirulung  ,  der  elektrischen  Telegraphie  erst  zehn 
von  Hilfemaschinen  zu  ennögtichen.  Die  I  Jahre  später  in  Deutschland,  und  zwar 
.Statinncn  dieser  Nelierinahn  sind  nur  mit  dureh  Kadely  auf  der  Taunusbahn  zur 
je  einem  Beamten  besetzt,  der  sich  nicht  .  praktischen  Anwendung  gelangt.  Im 
immer  im  Telegraphenbureau  aufhal-  |  selben  Jahre  noch  [1845]  erfand  E. 
ten  kaan  Es  sind  des'ialli  in  den  Stöhrer  einen  ähnlichen  Strecken- 
Maschinenstationen  Bad  Ha  11  und  K  laus  I  apparat,  der  später  auch  in  Oesterreich 
eigene  Elektromagnete  mit  Abfallscheiben  i  versucht  wurde.  Hier  hatte  Dr.  Wilhelm 
in  die  Mut  vLÜnic  eingeschaltet,  die  di^r  G  i  n  1 1  bereits  einen  nach  seinen  Ani:;ahen 
normale  Kuhestrom  nicht  beeintlusst,  ,  bei  Ekling  in  W'ien  ausgeführten  Bain- 
während  sie  durch  einen  kräftigen  In-  |  sehen  Apparatsatz  als  tragbare  Station 
ductionsstrom  ausgelost  werden  können.  eingerichtet  und  im  März  1X40  auf  der 
Fällt  die  Klappe  ab,  so  schlicsst  sie  den  nördlichen  Staatsbahnlinie  mit  bestem  Er- 
Ortsstrom  zweier  Alarmwecker,  wovon  folge  in  Betrieb  genommen.  Fast  gletch- 
der  t  ine  sieh  in  der  Wohnung  des  zeitig  mit  GintI  brachte  Friedrieh  "^e  hn  irc  h 
btationsbeaiuten,  der  andere  beim  Bahn-  1  in  der  Zeitschrift  des  Ocsterreichiseheii  In- 
■Wächter  befindet  und  welche  Wecker  J  genieur- Vereins  iS,j9  eine  ganz  ähnliche 
so  !ange  läuten,  bis  die  Klappscheihe  im  Einrichtung  in  V  ir^elda^.  Aiudi  er  h:itte 
Telegraphenbureau  wieder  hochgehoben  |  die  erste  Bainforiu  ins  Auge  gefasst,  und 
wird.  Das  Ertnnen  dieser  Wecker  be-  j  der  etwas  umgestaltete  Indicator  sollte 
deutet  »Eine  Hilfsmascliine soll  koitunen  .  sammt  Stromwender  und  Batterie  in 
Zur  Ertheilung  dieses  Signals  sind  in  einem  Kästchen,  nicht  grösser  als  'y'j 
zwei  gOnstig  gelegenen  Zwischenstationen,  |  Cubikfuss^  untergebracht  werden.  Weder 


tI2 


Ludwig  Kohlfant 


die  eine  noch  Jie  andere  Vorrichtung  ist 
zu  einer  dauernden  praktischen  Anwen- 
dvmg  gt\anfi;t.  Es  fehlte  so^ar  in  den 
nächsten  Jnlircn  .ui  weiteren  L'iu>cM.:ii;i^on 
Frojecten,  bis  1863  der  Südbahn-Ingenieur 
Ramsberger  bei  einem  Vortrage  im 
Desterreichischen  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten*Vereine  vorschlug,  nach  dem  Bei- 
spiel der  Braunschweigischen  Staatsbahn 
ein  jedes  Wächterhaus  auf  der  Strecke 
mit  der  auf  Kuhe»trom  geschalteten  üder 
zu  schaltenden  Morse*Sprechlinie  m  ver* 
binden,  und  in  diese  einen  unter  Siegel- 
verschluss  stehenden  Automaten  einzu- 
Ingen.  Letzterer  hatte  eine  Anzahl 
Depeschenräder  zu  erhalten,  welche  in 
jedem  einzelnen  Falle  nach  dem  jeweiligen 
Bedarf  ausgewählt,  nach  Aufziehung  eines 
T'lirw  L-rkes  durch  das  Xiederdrücken  eines 
entsprechend  bezeicinieten  Knopfes  oder 
BUg^els  in  Thatigkeit  gesetzt  werden 
sollten.  Dieser  Vorschlag  hat  -  aller- 
dings in  anderer  Form,  nämlich  blos  für 
Signalisirungszwecke  [v{;l.  Seite  (»y]  — 
wenige  Jahre  spätn  auf  vielen  «ister- 
reichisch'ungarischcn  Eisenbahnen  Ver- 
wirklichung gefunden.  Wahrscheinlich  die 
ersten  tragbaren  Telegraphen  Morse- 
schen  Systems  sind  in  Oesterreich-Ungarn 
1865  von  Ferdinand  Teirich  auf  ver- 
schiedenen Strecken  der  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
versucht  worden ;  sie  waren  bestimmt,  in 

die  Glockenlinie  eingeschaltet  und  mit 
Strom  Verminderung  betrieben  zu  werden. 
Im  Jahre  1880  hatte  PranzGattingerfttr 
die  Kronprinz  Kudolfs-Bahn  /.um  Dienste 
bei  HotzUgen  oder  zur  Improvisation  einer 
»Hilfsstation  auf  der  Strecke« 
eine  tragbare  .Morse-.Station  eingci  i^litv  t, 
die  in  einem  kleinen  Handkoßer  unter- 
gebracht war.  Aehnliche  Einrichtungen 
besassen  —  wie  bereits  früher  erwähnt 
wurde  —  die  meisten  grosseren  Bahnen 
Oesterreich-Ungarns.  Darunter  zeichnet 
sich  beispielsweise  der  von  R  e  c  h  t  o  1  d 
für  die  Nordwestbahn  angeordnete  Appa- 
ratsatz dadtirch  ans,  dass  einfach  ein 
.Morsetarbschreiber  ohne  Relais  verwendet 
ist,  weshalb  also  auch  keine  Batterie 
mitgeftthrt  zu  werden  braucht.  Ebenfalls 
L  _  iithiinilich  ist  ein  von  .Woriz  Kohn 
ibylS  für  die  SUdbahn  eingerichteter  trag- 
barer Apparatsatz,  bei  w^elchem  das  Relais 


j  nur  eine  Elektriiitiai^nct^putc   hat  und 
demzufolge  äusserst   wenig   Kaum  er- 
fordert.   Der  Morseschrdber  ist  ein  ge- 
wöhnlicher, und  als  Ort^atteri«  dienen 
j  zwei  Trockenelemente. 

Ständige  Strecken-  oder  Bahnwächter- 
!  Ttlc^iaplan  sind  aus  dem   schon  oben 
angedeuteten  Grunde  auf  österreichisch- 
luigarischen  Eisenbahnen  nirgends  ein- 
geführt worden;  docli  fiuJct         hk-  uiul 
I  da,  beispielsweise  auf  der  Kaiser  Ferdi- 
I  nands-Nordbahn,  der  Buschtihrader  Eisen* 
j  bahn    und    anderuclti;;  ^cwissermassen 
I  als  Ersatz  dafür  eine  eigeuthümliche  Aus- 
I  nützung  der  Glockenlinien.    Diese,  zuerst 
von  Autiin  S  c  Ii  L  f  L  z  i  K  1865  getroffene 
;  Anordnung    besteht    im  Wesentlichen 
;  lediglich  aus  einem  im  Kasten  jedes 
I  Wächterläutewerkes  eiii^cliauti  n  Mntse- 
Kheustattaster,  der  nur  durch  eine  für 
gewöhnlich  versiegelte   oder  plombirte 
Thür   oder  Klappe   zugängig   ist.  .Mit 
Hilfe  dieses  Tasters  lassen   sich  von 
jedem  Strecken wSchterposten    aus  alle 
beliebigen   Nachrichten   an   die  anstos- 
senden  Stationen  telegraphiren ;  dagegen 
ist  für  den  Empfang  von  Depeschen 
keine  weitere  Vorkehrung  getroffen,  son- 
!  dem  die  richtig  erfolgte  Uebermittluag 
I  der  Streckendepesche  wird  seitens  der 
empfangenden  Station  blos  durch  einen 
1  Glockenschlag  quittirt    Eine  ähnliche 
I  aber  etwas  weitergehende  Einrichtung 
hatte  Moriz  Kohn  vorübergeliond  auf 
I  der  Südbahnslreckc  Stuhlweissenburg-Uj- 
f  Szön\'  angewendet,  als  er  daselbst  die 
Doppelbenützung  der  Cl  ickenlinie  mittels 
(  imgleich   gerichteter  Arbeitsströme  ver- 
I  suchte.    [\'gl.  Seite  64.] 

Der  relative  .Mangel  an  Streckentele- 
graphen ist  jüngerer  Zeit  durch  die  Ver- 
breitung des  elektrischen  Tele- 
phons, das  sehr  bald  nach  seinem  Auf- 
tauchen auch  seitens  der  Österreichisch- 
ungarischen  Eisenbahnen  für  den  Nach- 
richtendienst herangezogen  wurde,  reich« 
1  lieh  wett  gemacht. 

i       Von  den  Ungarischen  Staatsbahnen 

itn  Jahre  l  S78  mit  BelTschen  Telephonen 
l  eingeleitete  Versuche  scheinen  die  ersten 
dieser  Art  gewesen  zu  sein.  Aus  einem 
Herichte,  den  der  Telegraplien-\'orstand 
der  sudbahn,  Herr  M.  kohn,  i8äo  in 
;  der  Conferenz  Österreichisch-ungarischer 


Digitized  by 


113 


Eisenbahnen  zu  Budapest  erstattete,  pfcht 
ferner  hervor,  dass  die  Südbahn  ^Lit  t  4,  Xo- 
veinbcr  1^79  eine  Femsprechaiila'j^c 
zwiichcu  dem  Stationsbureau  uiid  dein 
HcLzhause  am  Bahnhofe  Wien  versucbs- 
wcise  einj^crichtct  hatte.  Hiezu  war  die 
alte  ürahtleitung  der  bis  zu  diesem  Zeit- 
punkte daselbst  bestandenen  Morse-Tele- 
^aphen-Verbindung  benutzt  und  die 
beiden  Sprechstellen  mit  einer  bei 
Teirich  &  Leopolder  in  Drscnlnrrn  aus- 
geführten Ahart  des  Cover-lk  il-Tcluphous 
ausgerü>tLt  wurden.  Die  V'crw  Liuhing 
der  Erde  als  RQckleitung  erwies  sich 
nritürlich  nicht  n^nnstig  und  niaclitcii  siel; 
insbesondere  die  KUngelwcrke  der  an 
gleicher  Erde  liegenden  SignalcontroULei- 

tungcn  stfirend  bemerkbar.  I-"ine  verwandte 
Einrithtuiii^  hatte  die  Aussig -TcpliLzcr 
Eisenbahn  auf  dem  Kan;,nrbahnhofe  in 
Aussig  zwiseheii  ihrem  elnrtij^eu  Filial- 
Tclcgraphenlnireau  und  einer  W  eiehen- 
wSehterhütte  zu  Diensten  des  die  Verschie- 
bnnsren  leitenden  Wrkehrsbeamten  im  De- 
ccniberiSSl  hcrülcUen  lassen,  .\ehnliehen 
Versuchen  folgten  sehr  bald  erweiterte 
.Anwendungen,  und  lieieit'^  auf  der  I-^lek- 
trischen  Ausstellung  in  Wien  ii^S^  kiaiulen 
melirerc  ßahnanstalten,  wie  die  Ocsterrei- 
chisch-Ungarische  Staat.seisenbahn-Gesell- 
schaft,  die  Südbahn,  die  Oesterreichische 
Xordwestbahn  und  Andere  die  graphische 
Darstelluntj  sowie  Fdn/.elbelsjMc'e  ganz 
nenueuiwcrlhcr  Ilau.s-  und  li.thnhofs- 
Telephonnctze  zur  .Anschauung  bringen. 
Zu  dieser  Zeit  unifa--sten  die  Eisen- 
bahn -  Telephonaiilagtn  auf  der  Aus>ig- 
Teplitzer  Bahn  8,  auf  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-Xordl-ialm  iTi,  auf  den  k.  k.  Tisicr- 
reicliischcn  Staal.>>hahncu  JS,  aul  der  Ltni- 
berg-Czernowitzer  Eisenbahn  13,  auf  der 
Oesterreichischen  Nordwestbahn  16,  auf 
den  Linien  der  Oesterreichisch- Ungarischen 
Staatseisenbahn  -  (iesellschaft  30  und  auf 
derSüdbabn  2 3  Sprechstcllen  u.  s.  eiche 
allerdings  vorwiegend  nur  zur  V'ei  inilüung 
einer  Verständigung  zwischen  den  ver- 
schiedenen Gescliaftsabtl  cüup'^en  ati (Jen- 
IralstcUen,  oder  /A'.isel  eu  den  verschie- 
denen Dienststellen  auf  grossen  Bahn*' 
höfen  dienten.  DmcIi  gab  es  se!hst  nstter 
den  ersten  Minrielitungen  auchsok  hc,ds.reti 
Austrützuu'^  in  das  engere  (iebiet  des 
Verkehrsdienstes    fallen,    sei    es,  dass 

GcwUckte  d«r  El«cat»almeB.  III. 


sie,  wie  beispielsweise  auf  der  Südbahn, 
auf  den  Ungarischen  Siaatsb.dmen,  bei 
der  Oesterreiehiseh  -  t'nt^arisehen  Staats- 
ei.senbahn- ( leseil  schalt,  als  Vcrständi- 
gungsmittel  zwischen  Stationsbeamten 
und  Centralweichen-VVächter,  oder  wie 
auf  mehreren  Stationen  und  Sliecken 
der  Kaiser  Ferdinands  -  Nordhahn,  der 
Aussi(,r-Teplitzer  Kisenbahn  u.  s.  f.  zum 
Xachnchtcnauaiausch  zwischen  Stations- 
beamten und  den  weitentfemten  Wächter« 
posten  der  Bahnhofseinfahrt  zu  dienen 


Abb.  6B.  Moii/  K.ilur«  Nnkrupbofliender. 


haben.'    Auf  der   erstgenannten  Bahn 

beiiflt^te  man  Telephone  in  den  Stationen 
OsUuu  und  .SchüuLnunu  sowie  bei  dem 
1  zwischen  diesen  beiden  Statinueii  befind- 
lichen, die  Fimctionen  eines  Bluckpostens 
verrichlendcii  Streckenwilchter  Ni.  185 
zum  Vor-  und  KUckmelden  .  der  Züge. 
>!elirere  Telegraphen  -  Ingenieure  öster- 
iciclusch-ungarisciicr  Eisenbahnen  haben 
auch  durch  die  Construction  neuer  Appa- 
ratformen an  der  Kntwieklung  des  Fern- 
sprechens direkten  Anllieil  genommen. 
Heinrich    Machaiski    erdachte    1  sHo 

ein  lautspt  eelleiules  Miktiiphnn,  welches 
,  bei  der  im  näcl»>ten  Jahre  ab^eludtcnen 
I  Internationalen  elektrischen  Ausstellung  in 
Paris  und  tbeiisn  i8H;^  in  W  ien  lebhaftes 
Interesse  erweckte,    huien  mit  Kohlen- 
walzen -  (  iuntacten    versehenen  Mikro- 
,  phonsender,  der  auf  einem  Stander  mit 
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Kugelgelenken  angebracht  wird,  um  dem 
Sprechenden  gleichzeitig  das  Kmpfangen 
von  Depeschen  und  das  Niederschreiben 
des  einlaufenden  Textes  zu  ermöglichen, 
hat  Moriz  Kohn  [vgl.  Abb.  66j  für  die 
Südbahn  construirt.  Aehnliche  zweck- 
mässig einstellbare  Hörtelcphone,  welche 
durch  wagrechte  und  senkrechte  Ver- 
schiebungen auf  einer  Stange  genau  ans 
Ohr  des  Schreibenden  gebracht  werden 
konnten,  ohne  dass  sie  erst  mit  der  Hand 
gehalten   zu    werden   brauchten,  hatte 


in  Wien  ausgeführter  L  i  n  i  e  n  w  ä  h  1  c  r. 
Nicht  selten  werden  Telephon- Verbindun- 
gen auch  auf  KangirbahnhiVfcn  für  den 
Nachrichtenaustau-sch  zwischen  den  VV'a- 
genmeistem  oder  Vorarbeitern,  welche 
Verschiebungen  leiten,  sowie  den  Ccn- 
tralweichenstellern  benützt;  in  diesen  Fäl- 
len sind  wohl  auch  —  wie  z.  B.  i8Si  auf 
einigen  Hauptstationen  der  Ungarischen 
.Staatsbahnen  —  sogenannte  Helmtele- 
phone,  nämlich  zwei  durch  einen  Bügel 
verbundene    Hortelephone,    welche  der 


Fiff.  07.  Gattlngcr's  Zug-,  betw.  Fcid-Tcicphon  (1886], 


Moriz  Kohn  schon  ein  paar  Jahre  früher 
zur  Erleichterung  des  Uebertragunys- 
dienstes  angegeben.  In  den  allerersten 
Jahren  der  Verwendung  von  Telephonen 
bildete  nämlich  an  (Zentralstellen  in  der 
Regel  das  Telegraphenbureau  der  Direc- 
tion  oder  auf  den  grossen  Hahnh()fcn  das 
Stationsbureau  den  Knotenpunkt  des  be- 
treffenden Fernsprechnetzes,  von  wo  die 
eingegangenen  Depeschen  Ubertelephonirt, 
allenfalls  auch  mittels  des  Tele;;raphen 
an  die  Adressstellen  weiterbef<'»rdert  wur- 
den. Später  sind  kleine  (Zentralumschalter 
in  Gebrauch  gekonmien,  wie  beispiels- 
weise 1888  bei  den  k.  k.  iisterreichi- 
schen  Staatsbahnen,  ein  von  Richard 
Bauer  erdachter,  durch  Ozeija  &  Nissl 


Centralweichen-Wächter  in  entsprechender 
Lage  Uber  seinen  Kopf  klemmte,  vorüber- 
gehend in  \'ersuch  gestanden.  Als  Ersatz 
für  lietriebstelegraplien  haben  die  Fem- 
sprecher bekanntlich  auf  den  Secundär- 
bahnen  ein  wichtiges  Gebiet  gewonnen, 
und  derartige  Anlagen,  bei  welchen  eine 
grössere  Anzahl  Stationen  hinterein- 
ander auf  eine  Linie  geschaltet  w^erden. 
wurden  in  üesterreicli- Ungarn  zuerst 
1S82— 1883  auf  der  Linie  Caslau-2leb 
und  (Zhodau  -  Neudek  der  Oesterreichi- 
schen Local-Eisenbahn-Gesellschaft  durch 
Laimer  eingerichtet.  Die  genannte 
Gesellschaft  besass  im  Jahre  1883  be- 
reits (15  nach  dieser  Art  angeordnete 
Fernsprechstellen. 


Signal«  und  Telegraphenwesen. 


II! 


Die  Fernsprecher  fanden  rn  Oester- 
reich-Ungarn auch  als  tragbare  Hillssta- 
ttonen,  die  den  Zdf^  bei{regeben  werden, 
Anwcndun^X-  ""^1  '■'•i  ("'if  '•^i'-'^t  Jucli 

nur  zeitwcihg  eintretende  Benützung  des 
Telephons  keine  besonderen 
LeituiT^en  erbaue»  nii'chte, 
SU  bestrebte  man  sich,  die 
betreffenden  Apparatsatze  so 
ein/uriehten,  dass  sie  im  Be- 
dadsfalle  in  eine  der  vor- 
handenen Telegraphen«  oder 
Signalleituni,an  «jjcschaltet 
werden  konnten,  ohne  dass 
auf  diesen  der  normale  Be- 
trieh liiL-diireli  i^estrirt  wird. 
Versuche  über  die  Ausnütz- 
barkeit  von  Telejiraphen  und 
Si^iialleitunj;en  wurden  u.  A. 
von  der  k.  k.  (Jeniedirection 
In  Prag  bereits  im  Jahre 
1S82  auf  den  Mörse-Betriebs- 
Telegraphenlinien  und  den 
för  die  MOTse-Correspon- 
dciiz  mitbenützten  (Ilocken- 
linieit  der  a.  pr.  BuschtC*- 
hrader  Eisenbahn  mit  Sie« 
ni  e  n  s'schcn  und  X  a  ^  1  o- 
schen  Telephonen  [mit  Truiti* 
peten « Anrufer]  ohne  Mikro- 
phon und  oliiie  f'ondensa- 
tor  vorgenommen.  Dabei 
hatte  sich  selbstverständlich 
ergeben,  dass  dir  u.irmale 
Betrieb  der  benQtstcn  Lei- 
tungen durch  die  Einschal* 
tunji;  der  Femsprecher  aller- 
dings nicht  die  geringj^te 
Störung  erlitt;  dagegen  voll« 
zogen  sieii  die  (iespriichs- 
wechsel  nur  in  der  Zeit  völ- 
lig ungestört,  in  welcher  nicht 
ttle;^raphirt,beziehungs\vei??e 
Signal  isirt  wurde.  Es  zeigte 
sich  insbesondere  auf  den 
Glockenlinien  in  autTiillijfcr 
Weise,  dass  lUr  die  Lautwir- 
kimg der  Telephone  nicht 
blos  der  Gesammtwiderstand 
des  Schliessungskreises,  son- 
dern in  erhöhtem  Masse  jener 
Leitungswiderstand  massge- 
bend ist,  der  sich  zwischen  Abb. 
den  beiden  Sprechstellen  be- 


'^H.  J.cituii^M.iii^ctilii«-.  iti  LiiMM' 
bairiibt»tUcki:ii  zu  Liatiiiigcr's 
trAgb^ciii  Telephon. 


findet.  [V'gl.  Klektroteehiiische  Zeitsehrift, 
ibiSa,  is.  244.]  Seit  einigen  Jahren  haben 
einzelne  österreichisch-ungarische  Eisen- 
bahnen ihre  Stationen  mit  je  einem 
Telephonsatz  versehen,  der  von  dem 
dienstthuenden  Beamten  in 
die  Glockeiilinic  eiii/nsclial- 
ten  ist,  sobald  von  der 
Strecke  ein  Glockensignal 
einlauft,  welches  das  Liegen- 
bleiben eines  Zuges  anzeigt, 
beziehungsweise  eine  Hilfs- 
maschine verlan:::1 :  denn  auch 
der  Zugfiilirer  des  betrefifen- 
den  Zuges  ist  angewiesen, 
nacli  Alii^abe  der  Sjuiiale  den 
als  Zugsausrilstung  mitge- 
ftlhrten  oder  einen  beim 
W'achterpi »stell  \  inhandenen 
Telephonsatz  in  die  soeben 
benutzte  Glockentinie  einzu- 
.  '  alten  und  mit  Hilfe  des- 
^eiben  nähere  Meldung  über 
den  Vorfall  nach  der  Station 
gelangen  zu  lassen,  l'in  die 
von  den  Zügen  mitgcfUhrteu 
Telephone  möglichst  leicht 
in  Dienst  stellen  /u  ki'mnen, 
sind  in  den  W'üchterhäusern 
an  den  Läutewerken  beson« 
det  e  Iui:selia1l  -  Vorrichtun- 
gen vorgesehen.  Solche  An- 
«»dnungen  werden  beispiels- 
weise seit  iSS()  von  üeckert 
&  Homolka,  Wien,  ausge- 
ftlhrt.  Bei  den  k.  k.  österrei« 
chischcn  Staatsbahnen  wur- 
den aber  schon  in  der  zwei- 
ten Hälfte  der  Achtziger- 
lahre dureh  J.  Krämer  nach 
der  \^an  Rysselbergh'schen 
Idee  Versuche  angestellt,  vor- 
handene Telegraphen-  oder 
Signalleitungen  zum  Fem- 
sprechen derart  mitzube- 
lUUzcn,  dass  weder  auf  den 
gewöhnlichen  Telegraphen- 
oder Signalbetrieb  eine  nach- 
theilige Rückwirkung  ;;eübt, 
noch  dass  umgekehrt  die 
telephonische  Verständigung 
durch  gleichzeitiges  Tele^ra- 
phiren  oder  Signalisiren  ge- 
stört werde.  Aehnliche  at» 
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derselben  Zeil  stammende  Bestrebunjjen 
F.  Gattin}j;er"s  schlössen  bereits  1890 
mit  so  vorzüglichen  Ergebnissen  ab,  dass 
mit  der  Einführung  tragbarer  Hilfstele- 
phone [vgl.  Abb.  67  und  08]  bei  den  Zü- 
gen der  Hauptlinien  der  österreichischen 
Staatsbahnen  begonnen  werden  konnte. 
Diese  Gattinger'schen  Apparate  werden 
selbstverständlich  nicht  unmittelbar,  son- 
dern durch  Vermittlung  eines  (Konden- 
sators an  die  Leitung  geschlossen,  so  dass 
die  telephonische  Zcichengebung  zwischen 
zwei  derartigen  Sprechstellen  in  bekannter 
Weise  mit  Zuhilfenahme  von  Ladeströmen 
bewirkt  wird. 

Säninitliche   Theile    eines  solchen 
Apparatsatzes,  bestehend  aus  einem  Mikro- 
phon  nebst   einem   kleinen  Kuhmkorff- 
scfK-n  Tiuluctor  mit  XefTschem  Hammer, 
ciuciu  Ivuftaster  und  zwei  Hürtelephoucn, 
von  denen  das  eine  gleichzeitig  als  Anruf- 
tckplmn    dii.nt,  befindet  sich   im  vor- 
durcii    Thcik   eines   an  Schulterriemen 
leicht  tragbaren  Hoickästchens,  in  dessen 
übrigem  Räume  nur  noch  die  aus  drei 
oder  vier  Trockenelementen  bestehende 
Mikrophonbatterie  unterbracht  ist.  [Vgl. 
H.  Witz,  Elektrotechnische  Zeitschrift 
iS()^.]    Dtrlut  Gattinger'sche  Telephon- 
I^uniclituni^en  sind  an  Stelle  von  Stre- 
ckentelegraphen und  tragbaren  Hilfstele- 
graphen  bei  den  k.  k.  (istcrreichischen 
Staatsbahnen,  femer  seit  1H92  auch  bei 
der  Oesterreichisch-Ungarischen  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft und  der  Kaschau- 
( )dL  t  herger  Hahn,  seit  1893  auf  der  Kaiser 
!•  crdinands-Nordbahn,  seit  1H94  auf  den 
Ungarischen  Staatsbahnen  u.  s.  w.  ein- 
geführt.    Uebrigens    haben    sich  auch 
s  t  !l  II  d  i  14  e  Strecken-Tclephonanlagen  vicl- 
facli   ciiii4ebürgert.    In   dieser  Richtung 
macht»;    H.   Machalski    schon  gele- 
gentlich eines  am  20.  Mai  1880  im  I.cm- 
berger  polytechnischen  Verein  gehaltenen 
Vortrages    den    Vorschlag,    die  i»stcr- 
reichisch-ungarischi.  11  Eisenbahnen  sollten 
die  Glockensignaic   aul   drei   oder  vier 
vermindern   und  die  sonstigen  von  der 
Strecke   an  die  Stationen  abzugel  enden 
Mittheilungen    mittels  Telephon  durch- 
führen.    Zu  einer  solchen  Signalreduc- 
tion  ist  es  allerdings  nicht  gekommen, 
doch   ist  die  Errichtung  von  ständigen 
Streckentelephonen     seitens  mehrerer 


Bahnen  grundsätzlich  angenommen  wor- 
den, wie  beispielsweise  von  der  Aussig- 
Teplitzer  Ei.senbahn,  die  39  solche  Tele- 
phonlinien besitzt,  in  welchen  134 
Sprechstellen  im  Betriebe  stehen.  Die 
interessanteste  aller  in  Oesterreich-Ungarn 
bestehender  solcher  Femsprechanlagen 
ist  jedoch  jene,  welche  den  bis  zu 
einer  Seehöhe  v<m  13 12  in  ansteigen- 
den, 10.340  m  langen  Arlberg-T  unnel 
durchzieht  und  daselbst  die  beiden 
angrenzenden  Stationen  Langen  und 
St.  Anton  mit  den  beiden  I^ortal- 
wächtern  sowie  mit  neun  in  TunneUiischen 
aufgestellten  Fernsprechpostcn  verbindet. 
Die  instandhaltimg  dieser  am  7.  Januar 
1888  in  Dienst  gestellten  Einrichtung  bie- 
tet in  Anbetracht  der  mannigfachen  zer- 
st^'-renden  Einflüsse,  denen  sie  im  Tunnel 
ausgesetzt  ist,  ausserordentliche  Schwierig- 
keiten, und  man  hatte  deshalb  eine  ganz 
aussergewöhnliche  Vorsicht  bei  der  Wahl 
des  Materials  und  hinsichtlich  der  Aus- 
führimg der  Apparate  aufwenden  mflssen. 
Obwohl  in  dieser  Richtung,  soweit 
die  Erfahrungen  damals  reichten.  Alles 
aufgeboten  war,  macliten  sich  nach 
fünf  Jahren  die  örtlichen  Verhältnisse 
doch  schon  lebhaft  geltend,  so  dass  zu 
einer  Auswechslung  der  Apparate  ge» 
schritten  wurde,  wobei  die  bis  dahin  an 
Ort  und  Stelle  gewoimencn  Erfahrungen 
sorglichste  Verwerthung  fanden.  [Vgl. 
O.  Wehr,  Oesterreichische  Eisenbahn- 
zeitung vom  15.  April  1895.]  Diese  für 
den  Tunnelverkehr  äusserst  zweckdien- 
üche  Einrichtung  erweist  sich,  seitdem 
auch  im  Jahre  1894  die  ursprünglich  frei- 
liegenden, vonk  Sickerwasser  Wtd  durch 
X'ereisungen  stark  mitgenommenen  Blei- 
kabelleitungen gegen  eisengepanzerte, 
versenkte  Bleikabel  ausgewechselt  WUT* 
den,  als  vollständig  tadellos  und  ange- 
messen widerstandskräftig. 


So  ergab  sich  denn  im  Gebiete  des 
Signal-  und  Telegraphenwesens  im.serer 
Eisenbahnen  aus  äusserst  bescheidenen 
Anfängen  heraus  im  Verlaufe  cirus  hal- 
ben Jahrhunderts  eine  stete,  reiche  Ent- 
wickelung,  die  einerseits  der  Erstarkmig 
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des  Verkehrs  als  natdrliches  Aequivalent  l 

entsprang,  andererseits  durch  eine  Fülle 
von  Hilfsmitteln  Förderung  fand,  die 
immer  und  zur  rechten  Zeit  entdeckt  oder 
erdacht  wurden,  wenn  es  galt,  den  von 
der  Verkehrssteigerung  geschatlenen  Be- 
dOrfiiissen  Rechnung  zu  tragen.  Diese 
Fortbildung  ist  noch  im  vollen  Zuge  und 
erst  in  den  allerjOngsten  Tagen  gewisser- 
massen  wieder  in  eine  neue  Phase  ge-  | 
treten,  indem  das  österreichische  Eisen-  ^ 
bahn-Ministerium  sich  im  März  1H98  für 
die  grundsätzliche  Einführung  der  Zugs-  , 


deckung  nach  Raumintervallen 

[vgl.  Seite  85]  entschieden  und  ange- 
ordnet hat,  dass  dieses  System  auf  den 
verkehrsreichsten  Linien  des  Österreichi- 
schen Staatsbahnnetzes  vom  i.  Mai  iScjS 
an  und  auf  den  Übrigen  Staatsbahn> 
strecken  spätestens  vom  i.  Mai  1899  an 
obligatorisch  durchgeführt  werde.  Zu- 
gleich wurde  dieses  System  der  Zugs- 
folge auch  den  Osterreichischen  Privat- 
bahnen zur  Einführung  empfohlen  und 
denselben  die  eheste  Beschlussfassung 
hierQber  zur  Pflicht  gemacht. 
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Von 


Theodor  EInglisch, 

Ob*r4iMpeetor  4er  MencteblKbco  9lMl»lMha«n  Im  k,  k.  SUenbRliD-MlBltterfiiB. 
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|V  I  I  N  wohl.  Freunde,  Ihr  werdet  die 
J         Zeit  noch  erleben  —  was  mir 
^  wohl  kaum  beschieden  ist  — 
wann  die  Eisenbatir<et:  in  dioLin  Lande 
den  Sieg  über  die  anderen  Belördcrungs- 
mittel  davontragen  werden,  wann  die 
Post  auf  Eisenbahnen  anfj^ewiesen  ist  und 
die  Schienen  die  grosse  Heeresstrasse  für 
Könige  wie  L'iiterthancn  sein  werden. 
Ich  sehe  die  Zeit  kommen,  in  welcher 
der  Arbeiter  billiger  mit  der  Bahn  als 
zu  Pusse  reist.    Ich  weiss,  dass  noch 
grosse  Schwierigkeiten  zu  überwinden 
sind,  aber  sie  werden   beseitigt,  so 
wahr  Ihr  lebt.  Gerne  möchte  auch  ich 
diese  Ztät  noch  erleben,  aber  das  wage 
ich  kaum  zu  hoffen,   denn  ich  weiss, 
wie  langsam  alle  menschlichen  l'ort- 
scliiittc  stattfinden   und   mit  welclien 
Schwierigkeiten  ich  zu  kämpfen  hatte, 
die  Locomotive  zur  Anerkennung  zu 
bringen,  trotz  zehnjähriger  erfolgreicher 
Versuche  in  KiUingworth.« 
Diese    prophetischen   Worte  Georg 
Stephenson's   scheins.ii  ^ii:L;nit,  an 
die  Spitze  eines  die  Entwicklung  des 
I'ersonen-Tarifwesens  behandelnden  Ab- 
schnittes gestellt  zu  werden. 

Weit  zurück  hinter  das  Datum  des 
ersten  Spatenstiches  fllr  den  ersten  Eiscn- 
»chienenweg  in  Oesterreich-Ui);;  ;i n,  die 
Linz-Budweiser  Pferdebahn,  deren  Er- 
bauung  in  die  Jalire  1825  — 1S32  fällt, 
datirt  die  Frage  il^.  --  1  arifcs  für  die  Per- 
sonen-Beförderung. Der  erste  für  dicütYcnt- 
liehe  Personen  -  Bcfürderung  bestimmte 


Mietilwagen  hat  wohl  X'eranlassung  dazu 
gegeben,  und  mit  dem  Wachsen  der 
Zahl  und  der  Verbesserung  dieser  Be- 
f^rderuui^smittel   hat    auch    schon  der 

Tarifkampf,  die  Goncurrenz,  begonnen, 
und  dieser  spiimt  sich  im  Strassenver- 
kehr ebenso  fort  wie  im  Eisenbahnver* 
kehr,  welch  letzterer  dem  ersteren  gegen- 
über als  der  Grossverkebr  zu  betrachten 
ist.  Es  wäre  mUssig,  die  Tariffrage  bis 
zu  dem  erwähnten  Zeitpunkte  zurück  auf- 
rollen zu  Wullen,  gleichwohl  scheint  es  aber 
angezeigt,  bei  den  Verkehrs  Verhältnissen 
etwas  zu  verweilen,  welche  in  der  der 
Eisenbahnzeit  jüngst  vorangegangenen  Zeit 
bestanden,  weil  bei  unseren  Betrachtun- 
gen niclit  imberiicksiclitigt  bleiben  kann, 
dass  die  früheren  Iktorderungsmittel, 
Postwagen  und  Dampfschifte,  noch  heuti- 
gen Tages  in  manchen  kelationen  !Tiit 
und  neben  den  Eisenbahnen  den  V  »ikclir 
bedienen.  Es  drängt  auch  zu  einem 
Rückblick  in  die  noch  eisenbahnlose  Zeit 
umsomehr,  als  die  österreichischen  Eisen- 
bahnen zu  den  ersten  des  Continentes 
gehören,  daher  andere  Anlehnungspunkte 
für  ihre  Tarifstclhmg,  als  die  in  den 
von  ihren  Linien  durclizojjenen  Gebieten 
besteilenden  \'erkc1ir-v  i  r':  iUnissc  nicht 
gefunden  werden  k uimtcu.  Dieser  Kück- 
blick  zeigt  sowohl  in  Oesterreich-Ungam 
als  auch  ausserhnlb  iKw.  n  Grenzen  einen 
gut  organisirten  und  \^.^itser/weigten  Post- 
watienverkehr  sowie  auch  einen  ziem- 
lich ausgebildeten  I'ers(inen-Be<">ri!cnmgs- 
dicnst  auf  einigen  Flüssen,  namentlich 
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der  Donau  und  der  Klbe,  welch  erstere 
unterhalb  Wiens  schon  im  Anfang  der 
Dret9si(i;er>Jahre  mit  Dampfschiffen  be- 
fahren wurde. 

Es  ist  umso  näherliegend,  dass  die 
ersten  Eisenbahn-Untemehmuii};eii,  und 
zwar  sowohl  die  F'ferde- Eisenbahnen,  wie 
auch  die  Dampfliahnen,  bei  Erstellung  ihrer 
Tarife  die  Tarife  der  bestehenden  Be- 
förderungsmittel zum  Vorbild  nahmen, 
als  bei  Ertheilung  der  C'oncessionen,  be- 
ziehungsweise Privilegien  fUr  diese  Bahnen 
die  vollste  Tariffreiheit  gewahrt  wurde. 
Eine  Vergegenwärtigung  der  früheren  Per- 
Soncn-Beifürderunjjs-Vcrhällnissc  ist  aber 
auch  geeignet,  die  Errungenschaften  des 


modenien  Transportwesens  in  ihrer  gan- 
zen (Irossartigkeit  zu  zeigen  und  vor 
Aui^cii  zu  ftihren,  welche  Schwierigkeiten 
die  Frage  der  Tarifbildung  den  vor  ganz 
neuen  Verhältnissen  stehenden  Unter- 
nehmern der  ersten  Schienenstränge  be- 
reitet haben  mag. 

Um  nun  finen  Vergleich  zwischen 
den  ^Cficiuvai  Ilgen  und  den  früheren 
Tarif-  und  Verke.hrsverhältnissen  zu  cr- 
:  möglichen,  seien  nachstehende,  dem  >AH- 
'  gemeinen  Osterreichischen  oder  neuesten 
Wiener  Secretär  vom  Jahre  1820t  ent- 
nommene I'osttarifsätze  und  Postverbin- 
dungen nebst  einigen  der  wichtiijstcn 
Tarif bestimmungen  angefahrt: 


Post-Tarif  für  Kelsen  Je. 


Gegenständ 


BetFBg 

C.-M.«i 

j  fl.  "kr. 


G  e  g  c  n  s  t  ii  n  d  e 


Hctrag 

C.-M.'l 


!  fl.  '  kr. 


Reisende,  welche  sieh  des  k.  k 
ordinären  Postwagens  bedienen,  |i 
haben  zu  bezahlen,  und  zwar  fttr 
eine  einfache  Starion 

/.  In  S'ieden'isterrt-idt,  Otsterrrich 
ob  der  Eufts,  Böhmen^  Mähren 
und  Schlesien^  Stnermark,  htritn: 

a)  für  einen  Sitz  im  Innern  des 

Wagens  

b)  fQr  einen  Sitz  am  Vordertheile 
des  Waeens  

c)  fUr  ein  Kind,  weldies  zwischen 
zwei  Personen  Raum  zum  Sitzen 
findet  

(i)  für  ein  Kind,  w  i  l».  ut  s  auf  den 
ächoss  genoiDiMLn  wird  .    .  . 

//.  In  Ungarn  tiinl  Siebenbürgen: 

a)  für  einen  Sitz  im  Innern  des 

Wagens  

b)  für  einen  Sitz  arii  V'urJertheile 
des  Wasens  

c)  für  ein  kiud,  welches  zwischen 
zwei  Personen  Raum  zum  Sitzen 
tindet  

il)  für  ein  Kind,  welelies  auf  den 
Schoss  gcnoniineu  wird  .    .  . 

///  In  Tirvl: 

a)  für  einen  Sitz  im  Innern  des 
Wagens  


37 

28 

10 

8 

30 

s 

6 


-  I  40 


ti)  für  einen  Silz  am  N'ordertheilc 
des  Wagens  

c)  für  ein  Kind,  welches  zwischen 
zweiPeisonenRaum  zumSitzen 
findet   

d)  für  ein  Kind,  wddies  auf  den 
Schoss  genommen  wird  .  .  . 


IV.  Im  KtMeidand: 

a)  für  einen  Sitz  im  Innern  des 

Wagens  

b)  für  einen  Sitz  am  Vordertiieile 
des  W.tLii.  ns  ....... 

c/  für  ein  Kind,  welches  zwischen 
zwei  Personen  Raum  zum  Sitzen 
findet   .  . 

dj  für  ein  Kind,  welches  auf  den 
Schoss  genommen  wird  .   .  . 


V.  Bei  (Ifn  Postxiafiinfahrten  von 
I.t'iiibcr^  nach  ßrody: 

a)  für  einen  Sitz  im  Innern  des 
Wagens  

b)  fOr  einen  Sitz  am  Vordertheil 
des  Wagens  ....... 

f)  für  ein  Kind,  welches  zwischen 
zwei  Personen  Kaum  zum  Sitzen 
findet   . 

d)  für  ein  Kiud,  welches  auf  den 
Schoss  genommen  wird  .  .  . 


30 
10 

* 

8 


32 

24 

8 
7 


24 
18 

6 
5 


*)  I  Gulden  C-M.  ist  gl«ch  tos  Kreuzer  österreichischer  Währung. 
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Besondere  Anmerkungen: 

Wenn  Reisende  mit  dem  Brancard- 
Wagen  befördert  werden,  so  haben  sie  die 
fUr  einen  äusseren  Sitz  des  Postwagens 
festgesetzte  GebLlhr  zu  entrichten. 

Dis  mit  dem  gewöhnlichen  Postwagen 
Reisenden  haben  in  allen  Provinzen,  ohne 
Unterschied,  dem  Postülon  für  jede  ein- 
fache Station  als  Trinkgeld  3  Kreuzer 
auf  die  Hand  zu  bezahlet!. 


Bei  den  Kit-  und  deren  Separat' 

fahrten  ist  bei  Bestellung  eines  PUtzes 
zu  entrichten: 


Von  Wien  nach 

c-"]  —  1 

3  CÜ' 
"  e  S 

.5 

für  einen 
unbedeckten 
Platz 

Betrag  in 

Convcntiiinsniünze 

kr 

krj 

n. 

krj 

Prag,    und  zwar 

1 

sowohl    .Uli  der 

Route  über  l^lau 

:ils     auch  über 

Wittingau,  Wes- 

«dy  und  Tabor 

17 

55 

9 

12 

20 

Brünn  

:  7 

-4«' 

3 

5S 

2 

Lemberg  .... 

58 

~t 

; 

10 

- 

14 

33 

3- 

5^ 

M 

47: 

Salzburg  .... 

Iii 

34 

l~ 

München  .... 

21 

Venedig  .... 

56 

1- 

,40 

•'1 

Bestimmungen: 

•Reisende,  die  sich  des  gewöhnlichen 

k.  k.  F^ostwagens  oder  der  Eilwiigen 
bedienen,  haben  sich  mit  einem  Erlaubnis- 
scheine von  der  k.  k.  Polizei-Oberdirection 
zu  verschen  und  cituü;e  Tage  vor  der 
Abfahrt  des  Wagens  bei  der  Expedition 
der  k.  k.  fahrenden  Post  zu  melden,  wonach 
sie  gegen  die  Entrichtung  der  t:irifrn;tssi- 
gen  Gebühren  aufgenommen  werden  und 
einen  gedruckten  Vormerkschein  erhalten, 
den  sie  wohl  aufzubewahren  haben,  nach- 
dem iimen  nach  vollendeter  Heise  nur 
gegen  Rflckgabe  desselben  die  mitge- 
fnlirte  und  hierauf  spcciticirte  liagagc 
ausgefolgt    werden   konnte.  Uebrigcns 


I  mllssen  alle  .Stücke,  welche  zur  Bagage 
;  gehören,  mit  einer  Adresse  versehen  sein 

und  in  der  bestimmten  Zeit  zur  Aufgabe 

in  das  Amt  geschafft  werden. 

Reisende,  die  sich  der  fahrenden  Post 
I  bedienen,  haben  IQr  die  Sicherheit  ihrer 
I  Bagage  selbst  zu  wachen,  ausgenommen,, 

wenn  sie  dieselbe  wie  andere  Sendungen 

aufgeben  und  das  Porto  dafür  bezahlen.« 

AiuHiikti  iig: 

i^Es  besteht  bei  den  Eilpostämtem  die 
Einrichtung,  dass,  wenn  Sich  Jemand  zur 

'  IxcNc  mittels  des  Eilwagens  meldet  und 
im  Haupt  wagen  kdn  Platz  mehr  vor» 
banden  waix  ,  der  Passagier  fllr  eil»  Bei* 

j  (^ak-M^hc   ()vler  einen  .Separatwagen  in 

'  Vormeikung  genommen  oder  auch  gleich 
eingeschrieben  wird,  wenn  er  die  Ciebühr 
für  den  ganzen  Wagen  erlegt  [im  Falle 
iiumlich  nicht  schon  mehrere  Passagiere 
vorgemerkt  sein  sollten  und  bezahlt  hätten]. 
Eri^nbt   sich   nun   eine  Separatfahrt,  zu 

'  welcher  die  eigentliche  Anzahl  der  Passa- 
giere niclit  vorhanden  ist,  so  müssen  die 
Reisenden,  wenn  die  Fahrt  vor  sich  gehen 

I  soll,  Jic  darnach  entfallende  höhere  Gebühr 

I  entrichten  oder  sich  dieserwegen  unter- 

'  einander  ausgleichen.« 


»Für  Extraposten  kommt  zu  be- 
rechnen in  Oesterreich  ob  und  unter  der 
:  Knns,  Böhmen,  Mähren,  Schlesien  und 
Steiermark : 

an  Rittgeld       56  kr.  C-M.  pro  Meile 

»    Trinkgeld       13  »  » 
für  eiiie  halbge- 
deckte Post- 
Chaise .    .    28  >  »  » 
Schmiergeld     8  '  -  » 

und  an  Wartegcld  pro  Plerd  und  Tag 
38  kr.  C.-M.« 

Die  Tarifsätze  fdr  K\trafahrtcn  vari- 
irten  analog  den  Einzelfahrpreisen  iu 
den  verschiedenen  Kronlandem. 

Xebcn  der  Post  hatte  sich  auch  eine 
Persionen-Befürderung  mit  Stell-  und  Ge- 
sellschafbwagen   herausgebildet,  indem 
die  Stellwageninhaber  mehrerer  I'rovinzen 
I  eine  gegenseitige  ununterbrochene  Ver- 
I  bindung    eingingen   und  regelmassige 
Fahrten  mit  einer  der  Eilpr  st  L:lcichkoni- 
I  menden  Schnelligkeit  einlutcten. 
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Für  die  diese  Wagen  benützenden 
Personen  galten  die  gleichen  Pa«svor-  . 
Schriften  wie  fllr  die  Post  | 

rt  bcr  den  \'erkchr  der  Rilwagen  und 
die  Zeitdauer  gibt  nachstehende  Tabelle  i 
Aufschluss.  I 

Auf  der  Donau  %crkchrten  schon  in 
der  ersten  Hälfte  des  achtzehnten  Jahr-  , 
himderta  regelmässig  Schiffe  von  Ulm  | 
nach  Wien,  für  Passagiere  und  Waaren, 
welche  die  circa  loo  Meilen  in  acht  bis  i 
2ehn  Tagen  zurOcklegten.  Reiche  Leute  t 
bedienten  sich  sogenannter  KxtrascliilTc. 
welche  die  Keise  von  Ulm  nach  Wien  in  ^ 
sechs  Tagen  zu  Ende  brachten,  weil  sie  i 
nicht  so  oft  anle^^-^tcD  wie  die  flrdinari- 
Schitfe  dies  zu  thun  gezwungen  waren.  | 

In  das  Jahr  1830  fä\\t  die  erste  Dampf- 
schiffahrt zuisclien  Wien  und  Rudapi.'^t, 
welche  14'/}  Stunden  in  Anspruch  nahm.  1 
1837  wurde  die  Dampfschiffahrt  auf  der  | 
oberen  Donau  zwischen  \\'iLn  und  Linz, 
dann  das  folgende  Jahr  zwischen  Linz 
und  Regcnsburg  eröffnet.    1838  wtirde 


cr>te  Mal  die  Donaumündung  mitCon- 
stantinopel  in  Verbindung  gesetzt  und 
hatte  auch  in  diesem  Jahre  zum  ersten 
.Male  ein  Dnnandampfcr  die  'fiirdersame 
Ehre« ,  einen  türkischen  Kaiser  unter  seinen 
Passagieren  zu  stillen.  Sultan  Mahmud 
reiste  auf  der  unteren  Donau. 

FUr  directe  Verbindungen  biü  nach 
Constantinopel  vereinigten  sich  dieDonau- 
DampfschifFahrts  -  Gesellschaft  mit  dem 
österreichischen  Lloyd.  1846  war  das  Jahr, 
in  dem  zum  ersten  Male  die  Dampfschiffe 
glücklich  illier  das  seit  uralten  /leiten  so 
gcfürchtcic  Eiserne  Thor  ujiterhalb  ürsova 
hinausgingen. 

Dass  l>e!  FrseJuvernissen,  wie  sie  in  den 
vorstehenden  Bestimmungen  hinsichtlich 
der  Erlangung  eines  Postfahrscheines,  be- 
ziehungsweise eines  Postwagenplatzes  ent- 
halten Waren,  dann  bei  der  äusserst  strengen 
Handhabung  der  damaligen  oomplicirten 
Passv<»rschriften  das  Keiscn  .mf  das  Allcr- 
nothwendigste  sich  beschränkte,  bedarf 
kaum  einer  Erwähnung.   Bedurfte  man 


Abfalui  und  Znrückkunjt  der  Eiluagcn  in  Wien. 


Der  Eilwagen 


fährt  ab  von 


kommt  an  in 


Dauer 

der 
Reise- 
Stunden 


Wien  nach  Bränu 

am  Dienstagi  „    .  _  ... 

,    Samstagj  * 

Brätln  nach  Witu 

am  Dienstag^  „   .  ,  ... 

*'  Froh  6  Uhr 


Dit.nstag\ 
i'rcit.in  ) 


Brllnn  am  nämlichen  T.i.:c  l'ingstens 

um  y  Uhr  Abcnüs 

Wien  am  nämlichen  Ta^e  längstens  j- 

um  9  Uhr  Abends 


Wien  iiucJi  Ltiiiiherg 
am  Mittwoch  Abends  um  9Vt  Uhr 

I.t'tnfit  rff  ttnch  Wien 
am  Freitag  Abends  um  7  Uhr 
Wien  nath  Venedig 
am  Dienstag  Abends  um  10  Uhr 

IT7(»i  nach  Pr<i<y  i'ilur  l/^lau 
Samstag  Ahends  um  10  Uhr 
FfDg  nach  Dnaden 
Montag  Abends  um  6  Uhr 

Dresden  mirfi  lii  r/in 
Dienstag  Abends  um  6  Uhr 

Wien  nach  Bertin 
Samstag  Abends  um  10  Uhr 


Lemberg  am  Sonntag  Abends 
um  10— II  Uhr 

Wien  am  Mittwoch  FrUh 

um  6  —  7  Uhr 

Venedig  am  Samstag  Früh 
um  7—8  Uhr 

Prsg  am  Montag  FrQh 

um  II  — 12  Llir 

Dresden  am  Dienstag  Nachmittags 
um  2—3  Uhr 

Berlin  am  .Mittwoch  Abends 

um  M  — 9  I  hr 

Berlin  am  iMittwuch  Abends 
um  8-9  Uhr 


96-97 
84-85 

30—21 

25-26 

94-95 
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doch  zu  einer  Reise  von  Wien  nach 
Brünn  zweier  Pässe,  von  denen  der  eine, 
der  Linienpafls,  die  Passirung  des  städti- 
schen Steuerrayons  ermöglichte,  der  andere 
als  weiteres  Reisedocument  diente.  Aber 
abgesehen  davon  war  das  Reisen  auch 
äusserst  zeitraubend  und  kostspielig; 
musste  man  doch  z.  B.  bei  einer  Reise 
von  Wien  nach  Lemberg  dreimal  Uber- 
nachten. Da  nun  spedell  eine  Aenderun^; 
der  die  Reiselust  hemmenden  Passvor- 
schriften zu  Anfang  der  Eisenbahnära  nicht 
in  sichere  Aussicht  genommen  werden 
konnte,  war  an  eine  bedeutende  Entwick- 
lung des  Personenverkehrs  nicht  wohl  zu 
denken.  Eine  Erleichterung  in  den  Passvor- 
schriften ist  auch  erst  gegen  Ende  des 
Jahres  I  S4  I  in  der  Richtxingzu  verzeichnen, 
dass  zu  Kelsen  nach  Stockerauund  Wiener- 
Xeustadt  Passirscheine  nicht  mehr  er- 
forderlich waren,  und  dass  zur  Bequem- 
lichkeit des  Publicums  von  Wien  bei  Reisen 
über  die  genannten  zwei  Stationen  hinaus 
Passirscheine  für  die  Hin-  und  Rückfahrt 
mit  achttägiger  Giltigkeit  ausgefolgt 
wurden.  Das  Jahr  1857  brachte  endlich 
die  Aufhebung  des  Passzwange.'-  I  1  et  n 
des  Reiches  und  die  Beschränkung  des- 
selben auf  Reisen  Uber  die  Grenze,  für 
welch  letztere  Reisen  dann  im  Jahre 
1865  der  Passzwang  fiel. 

Immerhin  durfte  zwar  erwartet  werden, 
dass  die  schnellere  Bahnbeförderung  zu 
vermehrten  Reisen  Anlass  gebe,  aber  es 
fehlten  alle  Anhaltspunkte  für  eine  an- 
nähernde Bezifferung  des  zu  erhoffenden 
Verkehres.  Diese  Unkenntnis  des  Kom- 
menden erklärt  wohl  am  deutlichsten  die 
nachstehende,  der  anlässlich  des  50jährigen 
Jubiläums  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  herausgegebenen  Jubiläumsschrift 
entnommene,  den  Personentransport  be- 
treffende ätelie.    Dieselbe  lautet: 

»Was  den  Personentransport  anbe- 
langt, so  wurde  nur  auf  eine  als  ein 
Minimum  angesehene  Frequenzziffer  von 
40.000  Reisenden  jährlich  in  beiden 
Richtungen  gerechnet,  jedoch  von  der 
bei  den  ersten  Bahnanlagen  anderer 
Länder  zu  Tatce  getretenen,  förmlich 
als  volks\vittll^cb,(ttiichcs  Gesetz  aufgc- 
fassten  Thatsache  ausgehend,  dass  aul' 
Eisenbahnen  zwischen  volksreicUen 
Städten  jährlich  soviele  Passagiere  reisen, 


als  die  anwohnende  Üevölkerung  Seelen 
nachweist,  ein  weit  lebhafterO'Auradiwuitg 
des  Verkehres  in  Aussicht  genommen. 
Der  Prospect  spricht  bezüglich  des  zu 
erhoffenden  Personentransportes  die  da- 
mals in  den  Westländern  Europas  allge- 
mein verbreitete  Ansiclit  aus,  dass  die 
Personen-BcftJrderunji  \  oraussichtiich  der 
wichtigste  und  erträgnisreichste  Gegen- 
stand des  Balmgeschäites  werden  dürfte, 
eine  Täuschung  insofeme,  als  eben 
j  der  Frachtentransport  sich  in  einer 
j  nicht  vnrati<;zusehenden  Weise  entwickelte 
und  wcui^^stcns  bei  uns  in  Oesterreich- 
Ungarn  bis  heute  das  ausschlaggebende 
Moment  im  Eisenbahngeschäfte  geblieben 
ist.« 

Die  in  dieser  Ausführung  zum  Aus- 
druck gebrachte  Ansicht,  dass  der  Per- 
sonenverkehr der  wichtigste  und  erträgnis- 
reichste  Theil  des  Bahngeschäftes  werden 

1  dürfte,  hat  sich  wohl  in  den  ersten  Jahren 

I  des  Eisenbahnwesens,  und  zwar  nicht 
nur  bei  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 

I  sondern  auch  hinsichtlich  anderer  Bahnen 
bestätigt,  und  zwar  insolanjjje,  :ils  für  den 
I  "i  ;k  htentransport  nicht  grosse  Transport- 

,  strecken  eröffnet  waren.   Als  Beleg  hiefÜr  " 
mögen  die  nachstehenden,  dem  Werke 
»Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  von  Frei- 
herm  Friedrich  Wilhelm  von  Reden, 
l8.|6«,  entnommenen  Daten  dienen. 

Das  Studium  der  Entwicklung  des 
Personen-Tarifwesens  i!i  Oesterreich  zeigt 
sofort  zwei  streng  begrenzte  Perioden. 
Die  erste  umfasst  die  Zeit  vom  Beginn 
des  Eisenbahnwesens  bis  zum  Erscheinen 
des  Eisenbahn-Concessions-Gesetzes  vom 
Jahre  1854;  die  zweite  Periode  umfasst 
die  spätere  Zeit  bis  in  die  Gegenwart. 
In  letzterem  Zeitabschnitte  sind  jedoch 

I  wieder  prägnant  hervortretende  Wand- 
hmgen  im  Tarifwtscn  erkennbar,  die  mehr 
oder  weniger  mit  dem  Verwaltungssy.stem 
der  Bahnen  [Staats-  oder  Privatbetrieb) 
zusammenhängen  und  in  den  folgenden 

j  AusfÜhnmgen  näher  beleuchtet  werden. 

I       Nach  den   bis  zum  Jahre  1841  cr- 

'  lassenen  Vorschriftea  für  die  Eisenbahnen 
in  Oesterreich  war  bezüglich  derTarifirung 
bestimmt : 

»Die  Untcrnchnuing  erhält  das  aus- 
schliessende  Recht,  auf  ihrer  Bahn  Per- 
sonen und  Sachen  aller  Art  mit  Zugvieh 
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Vergleichung  der  Einnahmen  am 


Bozeichnutig  d«r  Bahn  und  Zeitangabe 

*•          Lünne  der 
S      eröffneten  Strecke 

1  aus  den 

Einnahmen  entfielen 

auf 

Personen-Verkehr 

■Ihiiler 

Sc 
h  a 

Güter-, 
Vieh-,  Rüuipagen- 
Verkehr 

Thaler 

■ 

*^ 

E 

E  = 

£  J 

1 

1 

:      vom  I.  Novciiilu-r  1839  bis  SO.  Octobw  iS^o 

'5' 

I  26.0S7 

vom  I.  November  IÜ40  bis  JO.  Octuber  1841 

ii7  ' 

1  350-539 

uu  u 

2^3.141 

vom  I.  November  1841  bis  30.  October  1843 

318 

601.039 

5y  " 

401.737 

39^ 

5S2.782 

.^37 

494  . =1^7 

4.-1  T) 

1S44 

318 

,  010.191 

5*  5 

517.311 

444 

f 

vuiu  lu.  Mai  1841  bis  30.  Juni  1842 

45 

445-S5y 

»9  3 

35.  »25 

76 

vom  I.  Tuli  l8d2  b:s  ^l.  December  l8i2 

43 

*49.39» 

Itrn 
Ol  0 

49.302 

45 

43-J5<M 

7- 

131  630 

TIA 

iS.ii 

45 

44,S.<>oo 

709 

III  0 17 

24  0  1 

26 

l  178.108 

94  1 

4'>03 

24 

IH40 

36 

1  '75<'50 

92 

1 2  Ab^ 

' 

1841 

26 

157.958 

903 

13.02 

7'5  ' 

1842 

26 

145502 

89^ 

12.865 

7 '9 

J843 

26 

156.3S6 

><7-3 

9  9  ' 

1844 

16 

163.654 

17.823 

9^4 

4,  Befim-Anhaltir  Eisenbahn. 

I&42 

15» 

37S.452 

69-5 

151 278 

278 

1843 

151 

4M  973 

a6t.oo9 

376 

1844  1 

462.249 

67-9 

211.304 

Si-o 

5.  Magddmtg'-LHpsiiger  Eisenbahn.  1 

1 

1 

i 

1841                             i  113 

272.161 

*''4-3 

140.310 

33-2  ' 

1842 

113 

314-529 

000 

204  6X0 

39  I  , 

1843 

"3 

355.486 

531 

303851 

447 

1S44 

113 

3651*0  537 

399.270 

44-0 

1  f 

vom  16.  Juli  1^43  bis  31.  December  1843 

>9 

45-\W 

&20 

9.S61 

17  f> 

1844 

5V 

92.786 

68*1 

40435 

302  1 

7.  Berfin-Fnmkfuri^r  EhaAahn 

vom  23.  October  1842  bU  31.  December  1843 

73 

253.262 

744 

79-471 

a3'9 

1844 

1  7S 

SI5.201 

7<i'4 

«4967 

27« 

•)  Die  zu  100  fehlenden  Procente  kamen  auf  sonstige  Kinnalimcn. 
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dem  Ptrsoueu-  und  Güter -Verkehr, 


■ 

Bezeichnung  der  Bahn  und  Zeitangabe 

1  1 

■  0  i: 
-0  73 

^5 

i  aus  den  Einnalimen  entfielen 
1  auf 

"u 

W 

S  ^ 
1 

-/. 
t- 

;> 

1  o. 

B  S 

«  t( 

Of.  r- 

11  — 

W  ^ 
L.  ^- 
0  - 

.  e 

£ 

■-  ^  5 

> 

*-* 

c 

c* 

S  s 

■J>  s 

L  iZ 

V-  — 

kill 

8.  Düuddotf'Bnterfdder  Eisenbahn, 

-O 

99-471 

750 

23751 

179 

lim 

26 

j    93-»  59 

53959 

346 

1&J4 

II 

26 

1  94-344 

57'3 

62.532 

378 

•                    Q.  khcinischf  EUt,nbahn. 

184a 

68 

216.149 

8o-6 

49945 

18-8 

«7 

216  325 

^xV4 

loS  232 

33  I 

1644 

«7 

284.Ö7S 

245-235 

45-2 

MO,  Leipsig-Dftsdetttr  EistnlKihn, 

1 

J840 

117 

63  0 

141  Sf) 

1841 

117 

3'4'^W 

6o"6 

165.941 

32  0  ' 

JII4Z 

117 

32»47I 

58-2 

191.377 

34-5 

117 

33«4^'3 

50  0 

201.305 

Mi 

I.Sj.1 

"7 

3^.oi>i 

577 

201.Ö35 

3-2'9 

1 

Stirhsisch- ßnyt  risfhe  EiseufHihn 

,  22.S;8 

90  0 

2.381 

9'4 

39 

87_0S4 

7''3 

33 -£57 

27  2 

1  1844 

Ö8  I.  116.634 

675 

54017 

3« -3 

Hainliiit-^-fitigKlotjer  Bisenbakn 

vom  161.  Mai  bis  51.  December  1S42  j 

i  .6 

36898 

98*6 

79 

0-2 

't 

4403.^ 

93  0 

2.141 

45 

■        "t^  f 

16 

3^*547 

349^ 

Si 

1 

44 

226.491 

M2  0 

1 5.35.0 

(y: 

1  18-14 

44 

22S  512 

910 

■7  5-" 

7  • : 

1            77.  Miim-fitii-Aii^shiir^,r  KiM$thcift»  ' 

vom  1.  October  l><40  bis  30  Sdj>tcinhcr  J841 

61 

M9 

19.701 

I2-S 

vom  I.  Octuber  IS^I  bis  30.  September  1842  ; 

'  6, 

( 13  887 

736 

3i.504 

210 

vom  I.  Octobtr  lS.|;  bis  30.  ^icptciiibcr  iSj^ 

61 

I  |i)  S  ]() 

68-2 

293 

vom  1.  Octobcr  lS.j3  bis  30  September  1844 

61 

iii>45y 

722 

36430 

22  6 

*)  Die  zu  100  tehkndea  Procentc  kutiicu  uuf  üuastige  Einuahmea. 

Digitized  by  Google 


128 


oder  anderer  Kraft  zu  transportiren  und  i 
die  Preise  nach  Umständen  festzusetzen,  I 

diicl)  ist  der  dicsnillige  Preistatif  ntTctitüch 
kund  zu  machen,  und  es  bleibt  der  Staats-  , 
verwaltunj^  vorbehalten,  dann,  wenn  die  i 
reinen    Erlräj^isse    15^0  Einlaj^en  I 

Uberschreiten,  auf  eine  billige  Herab-  | 
Setzung  der  Preise  einzuwirken.« 

Dieses  freie  Tarifininf^srecht  war  auch 
hinsichtlich  der  Militärtransporte  den  Ver- 
waltungen voll  gewahrt,  es  war  bezfl<j;- 
lich  dieser  Transporte  nur  bestimmt: 

»Wenn  die  Militärverwaltung  zur  ße- 
fbrderunj;;  \  on  Truppen  oderMilitäreffecten 
von  der  Eisenbuhn  Gebrauch  zu  machen 
wUnscht,   so  sind  die  Unternehmer  ver-  '■ 
pflichtet,  derselben  hiezu  alle  zum  Trans- 
porte dienlichen  Mittd  ge^^cn  Vcr^rOtung 
der  sonst  allgemein  för  Privrifc  lusU  lien-  1 
den  Tarifpreise  sogleich  zur  \  eriü^ung  , 
zu  stelle.«  i 

it  rMitit  iitarife. 

Der  erste  ]üsenbalin-Per>sonentarif  in 
Oesterreich- Liiy;arn  ist  deijenif^e  der  im  | 
Jahre  1828  von  Budweis  bis  Kerschbaum 
und  lH^;2  viin  Kerschbaum  his  Linz  er- 
öffneten Linz  -  Bud weiser  Pferde- 
bahn. 

Aus/ni^swei'ic  sind   nachstehend  der 
Personentarit   dieser  Bahn   und   der   im  , 


Jahre  1836  eröffneten  Linz-Gmuudener 
Pferdebahn  [umgerechnet  in  Osterreichi- 
sche Währung]  nebst  den  Fahrzeiten 
angegeben,  (ileichzeitig  erscheinen  die 
auf  diesen  nunmehr  für  den  Locomotiv- 
betrieb  umgewandelten  Bahnen  im  Jahre 
1H97  gütigen  Fahrpreise  und  die  in  Be- 
t  rächt  kommenden  durchschnittlichen  Pahr- 
zeiten  gegenübergestellt. 

Die  Grundtaxen  auf  den  beiden  Pferde- 
bahnen Budweis-Linc  undLinz-Gmunden, 
welche  den  Fahrpreisen  zur  Basis  dienten, 
waren  sehr  verschieden,  auf  ersterer  7  und 
auf  letzterer  5  '/j  Kreuzer  C.-M.  pro  Meile, 
circa  fO,  bcziehungswei.se  1*3  Kreuzer 
ö.  W.  pro  Kilometer  II.  (blasse  und  das 
I  '/»fache  für  I.  Classe.  Die  III.  Classe  war 
circa  um  ein  Drittel  billiger  als  die  II  ( ".hisse. 
Fahrkarten  III.  Classe  gelangten  nur  bei 
bestimmten  Localzügen  in  der  Strecke 
Linz -Lest  (40*//iJ  zur  Ausgabe.  Kinder 
unter  zehn  Jahren  zahlten  die  halbe  Ge- 
bühr. 

.Mit  dem  Zeitpunkte  der  Kr  iftnuiiLj  der 
Anschlussstrecken  der  Kaiserin  {•-iisabclh- 
Bahn  [1861]  gelangten  auf  der  Budweis- 
Linzer  und  Linz-timundener  Pferdebahn 
die  I\rsnnentarife  der  Kaiserin  Elisabeth- 
lialni   /.ur  Anwenduiiij. 

Weim  aueli  die  Linz-Hudweiser  und 
Linz-Gmundener  1 'icrdeliahnen  für  die  Be- 
völkerung nicht  die  rasche  Beförderung 


Tarif  für  den  Personentransport. 


Stationen 

Entfernimg 

j  Pfcrdcb.shu 

1 

1897 
I^onmtivhahn 

'  Dauer  < 
der 
Fahrt 

'  Preise  der 
Platze  im 
Stcllwaccn 

,  I.  iir 

( Ihisse 

1  Dauer 
1  der 
1  Fahrt 

..  1  u. 

III. 

1 

Qasse 

liuldenöAV,| 

Gulden  ö.  W. 

via  Budweis— Kerachbaam 

1 
1 

64 

7 

«5 

158 

1-05 

»        »  Lest 

87 

9 

45 

2-10 

i'40 

i 

2 

30 

3-06 

1-84 

1 02  1 

—  Linz 

50 

3-.5 

3  10 

4 

10 

4-:7 

1-66 

*    Linz— Wels 

30 

30 

053 

0  35  ' 

■JS 

IIS 

009 

»      *  '—Lambach 

44, 

0-53 

1 

»•53 

0-92 

0'5i 

•      *  — Gmunden 

69  1 

1 

140 

0-88 

1 

3 

"'i 

2-68 

r6i 

089 
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einer   Locomotiv  -  Eisenbahn  brachten, 

boten  sie  doch  ge>;enQber  den  anderen 
Fuhrwerken  schon  eine  wesentliche  Ver- 
besserung, die  Frequenz  hob  sich  auch 
von  Jahr  zu  Jahr  und  betrug  beispiels- 
weise im  Jahre  1836  auf  der  Budweiser 
Bahn  3968,  auf  der  Gniundcner  Bahn 
74.759  und  im  Jahre  1844  I5'773i 
beziehungsweise  133.977  Personen. 


Kaiser  Ferditiamis-Nordbahn. 
Am  Dreikönigstage  [6.  Januar]  1838 

verkehrte  der  erste  Personenziirj  mit 
Dampfbetrieb  auf  osterreichisciictn  Boden 
in  der  Strecke  Wicn-W agram. 

Die  diesbezüglich  erschienene,  den  Per- 
sonenverkehr betrctlcudc  Kuiidinachuug 
der  Kaiser  Ferdinands -Nordbahn  vom 
29.  December  1837  lautete  wie  folgt: 


*Attsschliess.  privü.  Kmaer  Ferdinmids-Nardbakn.* 

>Bis  auf  weitere  Verfügung  werden  vom  6.  Januar  1H38  angefangen  auf  der 
bereits  fahrbaren  Strecke  der  Eisenbahn  von  ungefähr  a'/f  deutschen  Meilen  unter 
folgenden  Bestimmungen  Lustfahrten  vom  Prater  bis  Deutschwagram  Statt  finden. 

An  Wochentagen  werden  tiiglich  zwei  Fahrten  hin  und  zurück  gemacht,  und  zwar: 

I.  Vormittag  um  Ii  Uhr  von  Wien  nach  Wagram  —  um  la^,  Uhr  Mittag  von 
Wagram  nach  Wien. 

II.  Nachmittag  um  1  '/„  Uhr  von  Wien  nach  Wagram  —  um  3  Uhr  Nachmittag  von 
Wagram  nach  Wien. 
An  Sonn-  und  Feycrtagen  werden  immer  drei  Fahrten  Statt  linden,  und  zwar: 
I.  Vormittag  um  9'/.  Uhr  von  Wien  nach  Wagram  —  um  11  Uhr  Vormittag  von 
Wagram  nach  Wien. 

II.  Mittag  um  12  Uhr  von  Wien  nach  Wa^r.mi  —  um  1'/«  ülir  Naciuiuttag  von 
Wagram  nach  W  ien 

III.  Nachmittai;  um  2'  ,  l  lir  von  Wien  nach  Wagram  —  um  4  Uhr  Nachmittag 
von  Wagram  nae!i  W  ieu. 
.Man  behält  sich  vor,  bei  ungünsti;^cr  Witterung  diese  Lustfahrten  einzustellen, 
welches  jedesmal  mittelst  Anschlagzettel  zeitlich  FrQh  bekannt  gemacht  werden 
\^  ird. « 

Preise  der  Ptäize. 

>F(lr  die  erste  Classe  in  einer  gans  geschlossenen  iSsitzigen  Berline  für  die 
Person  nach  W.ii^ram  50  kr.  C.-M.,  zurück  eben  so  viel. 

Für  die  zweite  Clas:>e  in  einem  24siuigeu  Gesellschaftswagen  für  die 
Person  nach  Wagram  30  kr.  C.*M.,  zurück  eben  so  viel. 

Für  die  dritte  ( ilasse  in  einem  ^asit/if^en  offenen  Personenwagen  fttf  die 
Person  nach  Wagram  15  kr.  C.-M.,  zurück  eben  so  viel. 

Die  Platze  können  3  Tage  vorher  genommen  werden. 

So  lantjL  die  Fahrten  sich  nicht  über  Wagram  ausdehnen,  k;inn  bei  jedem 
Fahrbilictc  dahin  hier  auch  gleich  jenes  für  die  nächste  Statt  lindcude  Rückfahrt 
nach  Wien  gel(>set  werden,  widrigens  der  Platz  zur  Rückfahrt  nicht  zugesichert 
u  erden  kann.  In  Wagram  werdet)  nur  dann  BiUets  für  die  ßflckfahrt  ausgegeben, 
wenn  in  Wien  nicht  alle  vergriffen  wurden. 

Während  der  Stunde,  die  jeder  Abfalut  vorangeht,  werden  für  die  nüchste 
Fahrt,  in  der  .Stadt,  keine  Billets  mehr  aus«^e^cben.  Die  übrig  bleibendcti  können 
eine  halbe  Stunde  vor  jeder  Fahrt  vor  dem  Stationsgebäude  in  der  Tuborallee 
an  der  Casse  gelOst  werden.  Die  Billets  sind  nur  für  die  bezeichnete  Fahrt  und 
Wagenclasse  gülti<r. 

Bei  eingestellten  Fahrten  sind  BiUets,  welche  vorhinein  genommen  u  urdcn,  im 
AufnahmsibQreau  gegen  Rückerstattung  des  Fahrlohnes  zuröckzugebeii,  oder  gegen 
andere  für  spätere  F.dirten  ans/uweehsclti. 

Die  Herren  l'ass.i^iere  sind  gehalten,  sich  in  jenen  Wagen  zu  setzen,  welcher 
auf  dem  Billete  angezeigt  ist,  auch  können  sie  keine  anderen  PlStze  an  einer  hö- 
heren oder  niederen  Wagenclasse  ansprechen,  als  das  gelöste  ßillet  bezeichnet.« 
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•>Dic  Conducteurc,  welche  beauftragt  sind,  die  Trausporte  zu  Ubörwacheu,  und 
die  Billets  abzufordern,  werden  jedermann  die  Plätee  anweiien.  Man  ersucht, 
jede  etwaige  IJcscliwcrde  Hber  diese  Conductenrs  an  den  auf  dem  Stationsplatze 
gegenwärtigen  Expeditor  zu  richten.  Das  Tabakrauchen  in  den  Wagen  erster  Classe 
kann  nicht  gestattet  werden,  in  denen  zweyter  und  dritter  Classe  ist  es  nur 
dann  erlaubt,  wenn  keine  in  derselben  Wagenabtiieflung  befindliche  Person  da- 
gegen etwas  einwendet. 

Man  ersucht  jedoch,  daftbr  Sorge  zu  tragen,  dass  die  Wagen  hiedurch  nicht 
beschädigt  oder  beschmutzt  werden. 

Den  Conductcurcn,  sowie  allen  Angestellten,  ist  die  Annahme  von  Ge- 
schenken auf's  Strengste  verbodien. 

Es  wird  auf  das  Naclidri'icklichste  jcdeiti  der  Tierren  Passagiere  empfohlen, 
sich  wälirend  der  Fahrt  nicht  aus  dem  Wagen  zu  legen,  den  Wagen  nicht  eher 
zu  verlassen,  bis  der  Conducteur  denselben  Offnet,  und  die  Bahn  selbst,  sowie  die 
RrSnnie,  in  welchen  sich  die  Locomotiv-Maschincn,  Werkst Jitteii  ndtr  andere  \'or- 
richtungcn  befinden,  nidit  zu  betreten,  Mas«regeUi,  welche  notwendig  sind,  um 
zufälligen  Ereignissen  zu  begegnen. 

nie  Herren  PassuLricre  werden  ersuclit.  sich  weiu^stens  eine  \'iertels'timde 
vor  der  bestimmten  Abfahrtszeit  am  Bahnhofe  einzufinden,  das  gelöste  liillet  bey 
Eintritt  in  denselben  vorzuweisen,  da  ohne  dasselbe  Niemand  eingelassen  wird; 
mit  dem  ersten  Glockenzeichen  sich  auf  die  bestimmten  Plätze  zu  bei^rcben,  nnch 
dem  zweyten  die  Billets  bereit  zu  halten,  um  sie  dem  abfordernden  Conducteur 
einzuhändigen,  wonach  Niemanden  mehr  gestattet  werden  kann,  in  einen  Wagen 
einzus(ei;^en.  Bey  dem  dritten  HIi jckenzeichen  setzt  sich  der  Train  in  Bewegung. 
Die  Billets  für  die  Rückfalut  werden  in  Wagram  bey  dem  zweyten  Glocken- 
zeichen  abgefordert. 

Die  Herren  Passagiere  werden  daratif  aufint  rks.un  gemacht,  sich  in  ZoIIgeftUl- 
sachen  genau  nach  den  Landesgesetzen  zu  benelunen. 

Das  Aufnahmsbttreau  in  Wien  ist  in  der  Stadt,  WoHzeile,  Zwettelhof  nächst 
der  k.  k.  Post,  und  ist  vini  S  Tin  Früh  bis  3  Uhr  Nachmittag  offen«  Jenes  in 
Wagram  belindet  sich  im  Stationsgebäude. 

Zur  Bequemlichkeit  des  Publicums  hat  die  Direction  vorläufig  einem  Fiaker- 
Verein,  welcher  einige  Gesell>-eliaftswa;_^eii  auf  dem  St.  .Stcphansjil.it/e,  zwi.schen 
dem  erzbiscliof liehen  Palais  und  der  Kirche  aufstellen  wird,  die  Beförderung  der 
Personen  nach  dem  Bahnhofe  im  Prater  überlassen. 

Diese  W  iL;en  werden  drey  V'iertelstunden  vor  jeder  .Abfaliit  die  Pcrsnn  um 
6  kr.  C.-.M.  auf  den  Stationsplatz  bringen,  und  nach  Ankunft  der  Trains  um  den- 
selben Preis  von  6  kr.  C-M.  vom  Prater  auf  den  St.  Stephansplatz  zurQckftthren. 

Wien,  den  39.  Dezember  1837. 

Die  Direction  der  ausschl.  priv.  Kaiser  Ferdinand8-Nordbahn.c 

Im  August  1838  wurde  der  Verkehr  (  III.  Classe  führten,  kam  mit  der  ErOff- 

bis  C'.änserndnrf  ausgedehnt.  In  der  Kegel  nini;,^   der  .Strecke   bis   Brilnn    [7.  Juli 

wurden  an  Wochentagen  zwei  Fahrten,  an  t  »^39]  auch  die         Classe  tStehwagenJ 

Sonntagen  die  doppelte  Zahl  derselben  |  hinzu,  die  jedoch  nur  in  GUterzOgen  mit 

veranstaltet.   Die  Fahrpreise  waren  fest-  Personen-Beförderung  eingestellt  wurde, 

gesetzt  für                   I.  U.  m.  Classe  j       Die  Fahrpreise  für  die  Relationen  der 

Wien- Wagram          50  30  is  kr.  C.-M.  Strecke  Wien-Brünn  waren  auf  Basis 


—        H.H  52  2(>  •   ü.  W. 
Wien-Citnserndorf  I  fl.  12  48  24  »  C.-M. 

=  I  >  26  84  43  »  ö.  W. 

Nachdem  die  Züge  Wien-GSnsem- 


der  Grundtaxen 

von  18  Kreuzer  C.-.M.  I.  Ct. 
13       >         >    II.  > 
9       >         *  III.  • 


dorf  anfiinglich  nur  Wagen  I.,  II.  und  |  6      •         »  IV.  » 
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pro  Meile  berechnet  und  betrugen  für 
Wien-Brünn,  20  Meilen,  I.  Glasse  0, 
II.  Classc  4,  III.  Classe  3  und  IV. 
Classe  2  tl.  C.-M.,  entsprechend  6  Ii.  30, 
4  fl.  20,  3  fl.  15  und  2  fl.  10  kr.  ö.  W. 

nie  Führunjf  von  Wagen  IV.  Classe 
[offene  Sti.  liw  a^rcn]  bei  den  Güterzilgen 
wurde  in  der  Wintcrsaison  1839  aus 
Sanitatsrücksichten  eingestellt.  Eine  be- 
«rreifliche  Missnihme,  wenn  berück- 
sichtifjt  wird,  Uai..s  die  Personenzüge  mit 
4  Meilen  [30  i»wj  und  die  Güterzüge 
mit  Fersonen-Hefi  'rdcnmjjnnr  mit  2  .Meilen 
[15  km]  Gcschwmdigkeit  pro  Stunde 
verkehrten. 

Schiin  im  Jahre  IH41  trat  durch 
Nurmirung  verschiedener  Grundtaxen  für 
Penonenzflg^e  und  ftlr  GOteretIge  mit 

Personen- Ikf.'>rdcning  [Gemischte  Züo[eJ 
«ine  Tarifänderung  ein.  Diese  brachte  eine 
bedeutende  Eriitthunfr  bei  den  Personen- 
zti^^cn  und  eine  F.nnässigung  bei  den  «ije- 
mischten  Zügen.  Die  Berechnung  der  Fahr- 
preise erfolgte  nun  mit  den  Grundtazen : 

von  24  Kreuzer  G.-M.   I.  Gl. 
•    15      >        »      II.  > 
>    10      »         »     III.  • 

pro  Meile  bei  Peraoneiwttgen,  dann 

von  1 5  Kreuzer  G.-M.    I.  Gl. 
»10       »        »      II.  » 
•     6       >       >     III.  > 


pro  .Meile  bei  (lüterzUgen  mit  Personen- 
Belörderuny;.  .Sie  entsprechen  in  öster- 
reichischer Währung  den  kilometri- 
schen Grundlajfen  von  5'53,  3'46  und 
2"3  Kreuzern,  beziehungsweise  3'40, 
2  3  und  14  Kreuzern.  Diese  Grundtazen 
fanden  auch  auf  den  später  zur  Eröffnung 
gckonunenen  Liniei»  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbalm  Anwendun^r,  und  zwar  bis  zum 
Jahre  184H,  in  welchem  Jahre  die  Grund- 
taxe der  I.  ('lasse  bei  Personenzügen 
eine  Ermässigung  auf  30  Kreuzer  C.>M. 
pro  Meile,  beziehuuj^sweise  4*61  Kreuzer 
ö.  W.  pro  Kilometer  erfuhr. 

Zu  der  Ermässi'Tun'r  der  Fahrpreise 
I.  (blasse  dürfte  sich  die  Verwaltung  der 
Kaiser  Ferdinands-Xordbahn  mit  Rück- 
sicht auf  die  geringe  Frequenz  in  dieser 
Classc  veranlasst  gesehen  haben.  Nach 
dem  Rechnungsabschlu.ssc  des  Jahres 
1840/41  wurden  innerhalb  der  Strecken 
Wien  -  Brünn,  Lundenburg  -  llradisch- 
Prerau  -  OlmUtz  und  Wien  -  Stockerau 
334.433  Personen  befördert,  wovon  ent- 
fielen auf 


1. 

Classe 

10.309  — 

31% 

> 

67.931  = 

20-37o 

III. 

» 

-1-6»  0 

■  IV. 

7  3- 5  HS  = 

22-0% 

Die  nachstehende  Tabelle  gibt  einen 
Vergleich  der  Falirprcisc  des  Jahres  1848 
mit  den  Personenzugs  -  Preisen  des 
Jahres  1897« 
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Erläuterung. 
Die  vorstehenden  rrt;i.-.c  verstehen  sich  für  Personenzüi|;e;  bei  ditLTzüjjca  mit  Pcr»untn- 
Beförderung  gelangten  nach  dem  Tarife  des  Jahres  1S4S  für  du  I  Classe  die  Fahrpreise 
II.  ('lasse,  für  die  II.  Classe  die  Fahrpreise  III.  Classe  und  für  da-  Iii.  Classe  die  Fahrpreise 
IV.  Cla&se  zur  Einliebung.  Uniformirte  MUitännannschalt  vom  Unterofficier  abwärt«,  diese 
mitbegriffea,  zahlte  bd  allen  ZOgen  in  der  III.  Qasse  nur  die  Gebühr  IV.  Claue. 


Die  Fuhrung  der  iV.  Classe,  die  mit 
dem  Zeitpunlcte  der  1841er  Tarifönderang 
eingestellt  war,  wurde  1848  in  der 
Strecice  Wien-OlmUUe  wieder  aufgenom- 
men unter  Berechnunf?  der  Fahrpreise 
auf  Basis  der  Grundtaxe  vnn  0  Kreuzer 
C.-M.  pro  Meile  =  l'4  Kreuzer  ö.  W. 
pro  Kilometer. 

Kinder  bis  zwei  Jahre  wurden  ge- 
bahrcnfrci  und  solche  im  Alter  von  zwei 
bis  zehn  Jahren  zum  halben  Fahrpreis 
befördert. 

IlVf«- (Jloggnitzcr  Buh n . 

Die  Wien-Gloggnitzer  Bahn, 
mit  der  Gesammtstrecke  Wien-tiluggnitz 
am  5.  .Mai  184a  eröffnet,  begann  mit 
den  Grundtaxen; 

I.  Classe  15  Kreuzer  C.-M. 
IL      »     12       >  > 
III.      >      8  » 

fär  die  Person  und  eine  Meile,  oder  3*461, 

2*7f»8  und  i  S  }6  Kreuzer  ü.  \V.  (Ur  eine 
Person  und  einen  Kilometer. 

Ausser  den  Fahrkarten  flir  die  pe- 
nanntcn  drei  ( "lassen  wurden  auch  soIlIil 
fUr  Salonwa^en-Plät2e  zmn  doppelten 
Preise  der  I.  Classe  ausgegeben. 

.Schon  im  J.iIhl  i'^43  gelangten  auf 
der  Wicn-Gluggnitzer  Bahn  verschiedene 
Arten  von  Fahrpreis-Begilnstigungcn  zur 
Einführung.  In  Wien,  .Mödling,  Baden 
und  Neustadt  waren  Geselischaftswagen 
nach  Gloggnitz  und  zurück  zu  bekom- 
men, bei  deren  Benützung  für  mindestens 
vier  i'ersonen  Tour-  und  Ketourkarten 
zu  lösen  waren.  Dieselben  kosteten  fiir 
Wien^GIoggnitz  und  zarQck: 

I.  Cl.  3  Ii.  45  kr*,  n.  CL  3  fl.     kr.  C.-M. 

=        3     94  3  »  15  >  ö,  W. 

Mödling-GIoggnitz  und  zunick: 

1.  Cl.  3  tl.  —  kr,,  II.  Cl.  2  rt.  24  kr.  C-.M. 
—        3  j  15  »  2  »  52  »  0.  \V. 


ßaden-Gioggnitz  und  zurück : 

I.  Cl.  2  fl.  30  kr.,  II.  CL  2  fl.  —  kr.  G.-M. 
=        2  >  63  >  2  >  JO  *  0.  W. 

NeuBtadt-Gloggnitz  und  zurttck: 
1.  a.  I  tl.  30  kr,,  IL  Cl.  I  fl.  1 2  kr.  C.-M. 
=        1  .  58  »  1  fl.  26  .  ö.  W. 

lüclu-i  war  ^est.tttct  auf  zwei  Per- 
sonen ein  Kind  imtcr  zehn  Jahren  un- 
entgeltlich mitztmehmen. 

I'Hr  geschlossene  Gesellschaften  wur- 
den iseparatcoup^s  I.  Classe,  in  welchen 
acht  Personen  tmd  höchstens  vier  Kinder 
Platz  nehmen  durften,  zur  VerfüguI)^ 
gestellt  und  waren  fUr  ein  solches  von 
Wien  bis  Gloggnitz  1$  fl.  C.*M.  zu  be> 
zahlen,  entsprechend  dem  Fahrpreis  ittr 
vier  Personen  1.  Classe. 

Abonnementskarten  fQr  Fahrten  von 
Wien  nach  Mödling,  Baden,  Vöslau  und 
Neustadt  oder  retour  gelangten  in  der 
Weise  zur  Ausgabe,  dass  bei  Abnahme 
von  zw(')lf  Karten  I.  Classe  blos  der  Fahr- 
preis fUr  zehn  StUcke  zu  bezahlen  war. 
Diese  Karten  konnten  einzeln  oder  meh- 
rere zusammen  hcnUtzt  werden,  jedoch 
nur  in  der  Zeit  vom  i.  Mai  bis  Ende 
September. 

Für  isonderzüge  wurde  berechnet  : 
von  Wien  nach  Baden  50  fl.  -  kr.  (^-.M. 

—  52  »  50  »  ö.  W, 
von  Wien  nach  Neustadt  70  >  -    >  C.  -  M . 

=  73  »  50  »  ö.  W. 
von  Wien  nach  Gloggnitz  100  fl.  C.-M. 

=  105  »  ö.  W. 

Wenn   die  Rückfahrt  am  nämlichen 
Tage  stattfand,  so  war  fUr  diese  nur  die 
Hälfte   zu   bezahlen.     Die  genannten 
j  Tarifsätze  galten   jedoch   nur  insolange, 
j  als  für  die  zu  befördernden  Equipagen, 
I  Gepäck  etc.  eine  höhere  Gebühr  sich  nicht 
ergab,  im  anderen  Kalle  hatte  die  Zahlung 
,  nach  dem  gewöhnlichen  Tarife  einzu- 
I  treten. 
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Bei  bestimmten  Lastzügen  (Markt- 
zügen] gelangten  in  der  Strecke  Neustadt- 
Wien  auch  I'ahrkarten  IV.  Classe  zur 
Au.sgabe,  die  Fahrt  Neu-stadt-Wien  kostete 
in  dieser  Classe  36  Kreuzer  (^-M.  = 
63  Kreuzer  ö.  W. 

Für  Kinder  im  Alter  bis  sieben  Jahre 
bestand  eine  Begünstigung  in  der  Weise, 
dass  für  ein  oder  zwei  Kinder  ein  Billet  fOr 
einen  Platz,  für  drei  oder  vier  Kinder  zwei 
Billets  für  zwei  Plätze  zu  bezahlen  waren. 

Im  Jahre  1844  trat  auf  der  Wien« 
Gloggnitzer  Bahn  eine  Tariferhühung  ein, 
indem  die  Grundtaxen  für  die  I.  Classe 
mit  20,  II.  Classe  mit  15,  und  IIL  CUsse 
mit  10  kr.  C  -  M.  für  ilie  Person  und  eine 
Meile,  entsprechend  4  Ol,  3  46  und  2-3  kr. 


ö.  W.  für  die  Person  und  einen  Kilometer» 
festgesetzt  wurden. 

Die  Begünstigung  für  Kindi.  1  i  ihr 
eine  Aenderung  dahin,  dass  nunuiehr  die 
Rinder  im  Alter  von  zwei  bis  zehn  Jahren 
den  halben  F'ahrpreis  zu  bezalilen  hatten 
und  jüngere  Kinder  gebührenfrei  befördert 
wurden. 

Für  .Militärpersonen  in  Uniform  von» 
Llntcrofficier  abwärts  wurde  die  Begün- 
stigung eingeräumt,  in  der  III.  Wagen- 
clasae  gegen  Bezahlung  des  halben  Preises 
dieser  Classe  fahren  zu  dürfen. 

Die  Fahrpreise  stellten  sich  auf  Grund 
der  obbezeichneten  Meilentaxen  gegen- 
über den  Fahrpreisen  des  Jahrfes  1897 
wie  folgt: 
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25 

10 

25 

20  —  1  15 

-  44 

—  35 

-  26 

45 

35 

25 

;  .Möüling  ....... 

40 

\0    —  20 

-  70 

—  T>\ 

~  35 

70 

55 

35 

1 

6 

4  8  -  3i 

l  16 

S4 

—  ■ 

I 

25 

75 

65 

\\'r.-Neu8tadt  

> 

I 

30  1 

/ 

2  10 

I  5 

35 

I 

7"' 

r 

20 

Gli)fij;i)it/:  

^ 

20 

30    1  40 

-:  'vi 

1  7^ 

<\> 

I 

So 

K.  k.  Slaaisbaiinen. 

Am  :m.  October  1843  getankte  Mllr/- 
zuschlag-Gra«,  die  erste  Theiistrecke  der 
sfldlichen  Staatsbahnen,  zur  Eröffnung. 

IXw  I''.ihrpri  ise  wurden  berechnet  niit 

den  Gruudlaxen  : 

I.  Cl.  18  kr.  C.-M.  [31-5  kr.  ö.  W.]  pro 

Meile  [4*  15  kr.  ö.  W.  pro  *fw], 

II.  Cl,  1 1  kl.  ( ;.  .M.  [19-25  kr.  r..  W.]  pro 
Meile  [2"54  kr.  0.  W.  pro  km], 

III.  Cl.  8  kr.  C.-M.  [14  0  kr.  ö.  W.]  pro 
Meile  [1*84  kr.  ö.  W.  pro  km]. 

Die  gleichen  Grundtaxen  fanden  An- 
wendung^ mit  i'cn  später  bis  zum  J.ihn.' 
1851  erütluetcn  südlichen  und  nördiiclu  ii 
StaatsbahnstreckenGraz-Cilli  [  1 846].  Cilli- 
Laihacb  [1849],  Ülmütz-Prag  [1S45], 
BrUnn-Böhm.-Trübau  [1X49]  und  I^rag- 
fiodenbach  [1850— 185 1]. 


Alsli.ikl  II. ich  Eröffnung  der  Staats- 
li.iuu.strcckc  Wiirzzuschlag-Graz  wurde 
/wischen  d  1  waltung  der  Wien-Glogg- 
nit/i  I  ILthn,  welcher  i-lcr  Rl trieb  auf  den 
südliclitn  Staatsbahnen  auf  tünf  Jahre  ver- 
pachtet war,  und  der  k.  k.  Postverwattung 
eine  VereinbariüiLT  wi'm'n  iliri'cter  Per- 
sonen-BefOrderuni;  über  Ucii  Scnimering 
getroffen,  wcmach  einerseits  bei  der  k.  k. 
Eilpost-ExpcJition  m  Wii-u  lu-lnn  .ien 
Postscheinwii  tür  die  ."Strcvkc  Glii^;;iutz- 
.Mürzzuschlag  auch  Anweisungen  auf  die 
Eisenbahnfahrten  von  Wien  n.iL'i  l  ü.i^g- 
nitz  und  von  Mürzzuschl.ig  nach  tjiaz 
u.  s.  w.  ausgefolgt  wurden  und  anderer- 
seits bei  den  Bahncassen  Scheine  für  die 
Poststrecke  GIoggnitz-.Mürzzuschlag  ge- 
hest werden  konnten.  Für  die  l'ahrt  mit 
der  Eilposf  vr,u  Gloj^^nitz  nach  .Marzzu- 
schlag war  ente  Ciebühr  von  1  fl.  55  kr. 
C.-M.  zu  entrichten.  Später  wurden  auch 
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mit  Privatunternehincru  Vereinbarungen 
wegen  Befllrderang  der  Reisenden  Uber 

den  Scmmcring  getrofTcii  ,  us  w  ar  rück- 
sichtlich  der  Strecke  Glogjrnitz-.MUrzzu- 
sclilag  für  eine  viersitzige  Kalesche 
5  fl.  40  kr.,  für  einen  Platz  in  {jcsdilosse- 
nen  Wagen  i  A.  30  kr.  und  fUr  einen 
Platz  in  offenen  Wahren  i  fi.  zu  bezahlen. 
Kinder  bezahlten  die  Hälfte.  40  Pfund 
Gepäck  waren  Irei. 

Analoge  Einrichtungen  wurden  später- 
hin auch  von  anderen  I^.ilinverwaltunjijen 
zur  Herstellung  directer  Abfertigungen  zwi- 
schen noch  nicht  zusammenhängenden 
Bahnstrecken  und  zur  Verbindung  der  Hahn 
mit  wichtigeren  Orten  getroffen,  beispiels- 
weise zwischen  Wien  und  Ischl  via  Lam- 
badt>Gmunden,  wobei  die  Kaiserin  Elisa- 
beth-Bahn, die  Lambach-GmundenerBahUf 
die  DampfschÜTahrt  auf  dem  Gmundener 
See  und  die  Post  bctheiliyjt  waren.  Ueber- 
haupt  wurde  sehr  bald  die  Xothwendigkeit 
directer  Abfertigunj;  als  im  Interesse  der 
Bequemlichkeit  der  Reisenden  und  der  He- 
bung des  Personenverkehrs  gelegen  er- 
kannt. Mit  der  Schaffung  einheitlicher  Ab- 
fcrtigungs-Bestimmungen  im  Personen- 
verkehr hat  sich  der  Verein  deutscher  Kisen- 
bahn-Verwaltungen  schon  im  Jahre  1H74 
beschäftigt,  dessen  Bestreben  auch  heute 
noch  auf  die  Erzielung  thunlichst  gleich- 
massiger Bestimmungen  für  alle  Eisen- 
bahnen ^^.Ill.htet  ist. 

Im  Jahre  1^52  trat  eine  HihrOiunu 
der  Pcrsonenlahrpiciöc  aal  i^ainnillielien 
Strecken  der  k.  k.  .Staatsbahnen  ein,  es 
fanden  von  da  ab  die  Grundtaxen: 

I.  Cl.  20  kr.  C.-M.  (35  kr.  ö.  \V.]  pro 
.Meile  |4"f)i  kr.  5.  W.  pro  km], 

II.  Cl.  12  kr.  C.-.\l.  [21  kr.  ü.  \V.]  pro 
Meile  [277  kr.  6.  W.  pro  km], 

III.  Cl.  9  kr.  C.-M.  [1575  kr.  i>.  \\'.\  pro 
Meile  [207  kr.  ö.  W.  pro  ktn] 

Anw  ciidiitig. 

Kuider  unter  zwei  Jahren,  die  auf 
dem  Schosse  gehalten  ^^nirden,  waren 
frei  ;  Kinder  von  zwei  bis  zehn  Jahren 
zahlten  den  halben  l-ahrpreis. 

Uniformirte  Militärmannschalt  vom 
Uiiterofficier  ahwiirts,  diese  inbcgrififen, 
hatten  in  der  III.  Classe  die  halbe  Ge- 
bühr der  II.  Classe  zu  bezahlen. 


j       Eine   neuerliclie    1  ariHinderung  trat 

I  schon  im  Jahre  185  s  hinsichtlich  der 
nördlichen  .Staatsbaliii!init.;i  ^^cL^cntlich 
der  Uebergabe  dieser  Linien  in  den  Besitz 
der  k.  k.  priv.  Oesterreichischen 
S  t  aat»  c  i  s  f  r.  b  .1  hn-Gesel  Isch  a  f  t  ein. 

Die  auf  Grund  des  Eisenbahn-Con- 
cessions-Gesetzes  vom  1 4 .  September  1 854 
der  k.  k.  priv.  Üesterreichischen  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft ertheilte  Conccs- 
sions-Urkunde  vom  i.  Januar  1855, 
mittels  welcher  dieser  Gesellschaft  die 
nördlichen  ätaatsbahnlinien  von  Boden- 

I  bach  nach  BrQnn  und  nach  Olmtttz  kauf- 
lich überlassen  wurden,  enthält  in  Bezug 

I  auf  die  Personentarife  folgende  Bestim- 

I  mungen: 

I       »Art.  8.  Die  Maximalhühe  der  Fahr- 
1  und  Frachtpreise,  welche  die  Ce^cllschaft 
I  einheben  darf,  wird  inl^rendcn  Hegren- 
zungen unterworfen : 

Maximaltarif  pro  Österreichische  Meile 
in  Gold-  oder  .Silberraünze,  aber  stets 
j  nach  dem  jeweiligoi  Werthe  derselben, 
in  der  Landeswährung  zu  erheben: 

Bei  Reisenden  die  Person 

I.  Classe  20  kr.  C.-M. 
II.      »      15   »    »  • 
III.       »      10   >    >  * 

Bei  .Schnell/ügen,  welche  nur  Wagen 
der  I.  und  IL  Classe  zu  führen  haben, 
dürfen  diese  Tarife  um  20  Procent 
eiliTilit  werdL-ti,  unter  der  Bedingung 
jcducli,  Jass  deien  Schnelligkeit  nicht 
I  geringer  sein  darf,  als  die  der  .Schnellzuge 
.tut  den  durch  den  Staat  selbst  betriebenen 
liahnen.« 

I      Endlich  wurden  noch  folgende  Be- 

I  Stimmungen  getroffen : 
I        »Kinder  unter  zwei  Jahren,   die  auf 
1  dem  .Schosse  gehalten  weiden,  sind  frei, 
Kinder  von  ^'wei  bis  zehn  Jahroi  zahlen 
die  llaltie  der   Tai  ilgebühr.« 

-Die  «miformirle  k.  k.  Hof  burgwache, 
dii-  I^.  k.  .Militär-,  Gendarmerie-  luid 
Polizei  Wachmannschaft,  vom  l.  tilcrotheier 
abwärts,  diesen  mitbegritTen,  zahlen  die 
liallu>  Gebühr  der  II.  Cla.sse.  Diese  Be- 
I  günsti{^uu^  tindet  nicht  statt,  wenn  die- 
!  selben  in  einer  höheren  Wagendasse 
fahren  wollen.  < 

» Die  geringste  Gebillir  ist  der  Tarifsatz 
]  far  eine  Meile.« 
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5  Beim  1  ■  ebertritt  in  eine  höhere  Waj^en- 
classe  kann  die  gelöste  Fahrkarte  aus- 
getauscht werden,  wenn  sie  noch  mit 
dein  Coupon  versehen  ist;  ist  di 
abgerissen,  so  ist  noch  ciuu  /:v\  citc  Karte 
XU  lösen,  und  zwar:  für  den  Uebertritt 
vfin  der  II.  (blasse  \n  diu  I.  ( llassu  eine 
Karte  III.  Cüa.sse,  von  dtr  III.  in  die  1. 
eine  Karte  II.  Classe,  von  der  III.  in  die 
II.  eine  Ii  iHh-  Karte  III.  Classe.« 

>Scho.>.*luinde,  soterne  sie  aut  dem 
Schosse  gehalten  werden  und  wenn 
keiner  der  Mitfahrenden  dagegen  Ein- 
wendung macht,  sind  frei.  FUr  das  Mit- 
fahren der  Hunde  in  den  dafOr  bestimmten 
Hehältem  ist  die  (  ".ehttlir  von  7,  kr.  ( 
pro  Stück  xind  Meile,  und  wenn  die  ent- 
faltende Gebühr  unter  10  kr.  entfallen 
w  firde,  sind  lo  kr.  ftlr  jedes  Stück  zu 
entrichten.» 

'Iki  Separutzügen  sind 
30  11.  C-M.  für  die  erste  Meile, 
14  >  >   >    >  jede  folgende  zu 

entrichten.  Wenn  die  allC.Hllige  Rückfahrt 
binnen  zwOit  Stunden  nach  dem  Flin- 
treffen in  dem  Bestimmungsorte  erfolgt, 
so  sind  für  jode  ^^eile  Kilektahrt  10  tl. 
C.*.V1.  zu  entrichten.  Wenn  jedoch  die 
zu  bezahlende  Gebühr  för  dte  Anzahl  der 
.MitfaJireii Jen,  für  das  Reisei^epäck  und 
für  die  mitzunehmenden  Equipagen,  Pferde 
und  Hunde  nach  dem  Tarif  sich  htther 
als  nach  obigem  Preise  berechnet,  so  tritt 
fUr  solche  Separatzüg;e  die  Zahlung  nach 
dem  gewöhnlichen  Tarife  ein.  Das 
\\  ai  tc^eld  betragt  filr  jede  halbe  Stunde 
40  il.< 

Auf  den  südlichen  Staatsbahnen, 

deren  Betrieb  anfangs  der  Wien-Glogg- 
nitzer  Bahn  Übertragen  war,  ah  2  juni 
1851  aber  vom  Staate  selbst  ;j;eiiihrt 
wurde  und  welche  durch  die  im  Jahre  iH-^  ? 
dutcli^eführte  Verstaatlichuii;;  der  Wien- 
( .Inrrotiitzer  Bahn,  die  ganze  Strecke 
W  ien- I  riest  in  sich  sclilosscn,  wurden 
gelegentlich  der  Lebergabe  derseüien  in 
den  Besitz  der  k.  k.  priv.  Sddbahii- 
Gesellschaft  durch  die  (^oncessions- 
Urkunde  vom  23.  September  1.S5S  die 
Personentarife  einer  Kegclung  unter- 
zogen. Im  55  41  dieser  Urkunde  er- 
scheint bezüglich  der  betreffenden  Linien, 
imd  zwar: 


I  !.  dcrk.k.  siKilielie'n  Staatsbahn,  welche 
;  die  I  isenhalin  von  Wien  nach  Tnest 
i  sanimt  ihren  Zweigbahnen  von  Mödling 

nruli   l.axeiiburg,  und  von  Wr.-\eustadt 

naeii  (  )edenburg  in  sich  begreift; 

i.  der  Eisenbahn  von  Marburg  nach 

Kla<;enfurt,  mit  der  Verlängerung  bis 

V  Illach; 

I  3.  der  Eisenbahn  von  Steinbruck  über 
Agram  nach  Sissek,  mit  einer  Zweig- 
bahn nach  Karlstadt; 

4.  der  Tiroler  Eisenbahn  von  Verona 
bis  Knt'stein  (ihcr   Bozen,  Brizen  und 

1  Innsbruck  lestgestelll : 

'  »Die  ConcessionSre  sind  berechtigt^  in 
f^sterrcichischer  Währung  und  pro  Oster- 
reichische Meile  zu  erheben: 

I      t.  Für  Retsende 

1        in  der    1.  Classe  .  .  .  fl.  —'36 
»    »     II.     »      ...»  — '3J 

j        »    »   in.     »     ...»  — 'iR 

lind  bei  den  Sclmcllzügcn,  welclie  nur 
Wagen  der  I.  oder  der  I.  und  II.  Classe 
'  führen,  und  welche  mindestens  fünf  öster- 
!  reichische  Meilen  mit  Inbegrilt  der  Auf- 
;  enthalte  in  einer  Stunde  durchlaufen,  eine 
;  um  20  Prot-ent  erhöhte  (iebühr.' 

Nach  dem  trlasse  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums vom  4.  September  1S59, 
Z.  33<ji/H.  M.,  hat  Sc.  k.  k.  Apo>ti)lische 
.Majestät  mit  Allerhöchster  Entschliessung 
vom  n).  August  i8f;i)  nachstehende,  von 
der  .Südbahn-Gesellschnft  beantragte  Fas- 
sung der  die  Personentarife  betreffenden 
Bestimmungen  des  §  41  genehmigt: 

"Die  .Ma.xiinalhc 'lie  der  Fahrpreise, 
welche  die  Concessiunare  erheben  dUrfen, 
wird  folgenden  Begrensutigen  unter- 
worfen : 

Maximaltarif  pro  österreichische  Meile 
in  Gold-  oder  Silbermfinze,  nach  dem 
jeweiligen  Werthe  derselben  in  der  Landes« 
Währung  zu  erheben. 

I.  Reisende,  die  Person: 
in  der    I.  Classe  ...  11.  — -36 
1     »     II.      ♦      ...»  —'27 
»     .    III.      »      ....  — *lH 

u.  s.  \\ . 

Hiednrch  erscheint  die  L'ebereinstiin- 
mung  mit  der  einschlügigen  Bestimmung; 
der  (^oneessions-rrkunde  der  k.  k.  priv. 
(.)cstcrreichiselien  St jt.-itseiseubahn-Gesell« 

.schalt  hergestellt. 
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Theudor  Englisch. 


Für  Separatzüge  mit  Pcrsoncnzugs- 
Geschwindtgkeit  ist  normirt: 

für  die  erste   Meile  .  .  .  fl.  —'32 
»    »  zweite    »    ...»  — "15 


wenn  JicsLlho 
nach  dem  £ia- 
österreichische 


■    Für  die  Rückfahrt, 
innerhalb  zwülf  Stunden 
treffen    stattfindet,  pro 
Meile  11  fl. 

Nachdem  in  Oesterreich  -  Un^jarn  zu- 
folge des  Gesetzes  vom  1 9.  .September  1 857 
mit  I.  NovemlKi  1X58  an  die  .Stelle  der 
Conventions-Münze  die  österreichische 
Währung  trat,  waren  bis  zum  i.  Januar 
i8S9  alle  Tarife,  soweit  sie  nicht,  wie  bei 


.  der  Südbahn,  bereits  in  Österreichischer 
I  Wahrung  normirt  waren,  in  dieser  Wäh- 
rung' zu  L-rstcllen   und  erfolgte  die  Um- 
1  rechnung  mit  Allcrhöclistcr  Genehmigung 
I  auf  Gnind  des  Erlasses  des  k.  k.  Handels« 
mini.stcrium.s    vom    23.    October  1S58, 
1  Z.  21176/3175.  Zur  gleichen  Zeit  erfolgte 
I  auch  die  Einführung  des  Zollcentners  als 
(jewichtseinheit  in  die  Eistnb.duitanfi.. 

Nach  dieser  Umrechnung  waren  auf 
den  am  i.  N'ovember  1859  im  Betrieb 
gestandenen  Eisenbahnen  und  aus  den  bis 
dahin  verliehenen  Concessions- Urkunden 
folgende  Peraonentkrif- Grundlagen  zu 
I  constatiren : 


Civil- 
Personen 

Sondef'PersonenzUge 

Ii 

j**Rei8e- 
Gepadc 

mit 
Penionen- 
zOgen 

i_ 

u 

"\t 

■J  -= 

Iber  die  be- 
Ahfahrts- 
V,  Stunde 

pro  .St( 
Meile 

1  y  tr. 

Iis 

r  tt 

Bahn 

L 

n. 

III. 

u 
u 

w 

c  5 

S 

i>  ^ 
e 

reigew 

,  Anmerkunu: 

Classe 

•0 

St., 

warten  t 
stimmte 
zeit  pro 

1  s  § 
1  3 
|X 
• 

pro  Person 
und  Meile 

N  % 

«D 

MeUe 

— 

• 

1 

C 

^terreichisclie  Wahrong 

! 

kr. 

kr. 

1  fl. 

fl. 

fl. 

fl. 

kr. 

Kaiser  Ferdinands- 
Nordbabn ... 

36 

27 

18 

i  42 

1575 

525 

42 

5-3 

1-5 

50 

H.-M -Erl.  V. 
23  Oct.  1.S5S 

Sttdbahn. 
5taatsbahn-Gc-  . 

il 

18 

32 

15 

II 

•12 

60 

1-5 

50 

^    C-ürk,  V. 
23  Sept.  1S58 

Seilschaft  .  •  . 
K  aiscri  n  EUsabeth- 
B.ilm     .    .    .  -: 

^7 

^7 

t.8 

31-50 

31  50 

14-70 

1470 

1050 

1050 

•♦^ 

i 

53 

53 

1-5 

I 

50 

50 

H-M.-Erl  V. 
23  Oct. 

H-M-Erl.  V. 
23  Oct.  1858 

Ciarl  Ludwij^-Balui 

•36 

27 

18  j 

42 

»57S 

5*5 

42 

5-3 

15 

50 

dtto. 

Brünn  -  Küüsitzcr 

Bahn  .... 

35 

21 

14 

5-3 

1-5 

50 

dtto. 

Süd-norddcutscbe 

Verbindungsbahn 

•3^ 

27 

18 

31-50 

j 

14-70 

1050 

42 

53 

1 

»5 

50 

dtto. 

*  Hei  Schnellzügen  2o";„  hi^lier. 

**  Bei  Reisegep&k  und  Hunden  ist  eine  Verticheningsgebahr  von  7  Kreuzer  pro 
Expedition  festgesetxt. 

f  Gelegentlich  der  Conces»ioninin};  der  F(irtsetzuni;slinic  vun  Lemberg  nach  Brodv 
und  Ober  T.inionoI  an  die  russische  tirenze  [(.ÄuKcssir.ius-l'rkundc  vom  15.  .Mai  1897] 
wurde  die  Grundta.xc  III.  Cl  r  jricichwic  für  die  neuen  Linien  .luch  fOr  die  bestehenden 
Linien  der  Carl  Ludwig-Bahn  mit  14  kr,  pro  Meile  festgesetzt. 
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Mit  geringen  AH\vcic{nin<]^en  crf^cheincn 
nach  dieser  Zusammensteiluiig  zu  beginn 
des  Jahres  1859  die  Tarife  für  den  Per-  \ 
sonenverkehr  auf  den   im  Hctnebe  ge- 
stattdenen  Bahnen  Übereinstimmend.   Die  1 
IV.  Qasse  ist  auf  allen  Bahnen  beseitig  \ 
und  auch  die  vnn  der  Verwaltuno;  der 
Wien-Gloggnitzer  Balm  eingetUhrten  Be-  , 
gOnstigungen  sind  aus  den  Publicationen  I 
der  .Südbahn  wciit^cMid^cn. 

Alle  Einzelheiten  des  bisherigen  Ent- 
■wicklungsganRes  der  Personentarife  lassen  | 

die   pri\ atw  irthsch;iftlie1)c  Tcndeii/.   r.;:v'i  ' 
möglichst  hohen  Preisen  und  Einnahme-  . 
Vermehrungen  deutlich  erkennen.  Auch 
die  nächsten  Jahre  Inaclueii  in  dieser 
Beziehung  keine  Aendcrung.  [ 

Da  die  Bahnverwaltungen  theils  be- 
rechtigt waren,  die  Fahrpreise  selbst  zu  be-  , 
stimmen,  und  theils  durch  die  Bestimmun-  1 
gen  derConcessions-Urkonden  zur  Bernes-  I 
sung  der  Gebühren  in  Gold-  oder  Silber- 
milnzen  die  Bereclitigung  hatten,  nahmen 
sie  die  au  Tage  getretenen  bedeutenden 
Fluctuationen  im  Werthe  der  üsterrt-ichi- 
scben  Währung  zur  Veranlassung,  zu  den 
Fahrpreisen  Agiozuschläge  bis  zu  40%  zu 
erheben.  Die  einzehien  Bahnverwaltungen 
gingen  in  Bcziitr  auf  die  Feststellung 
des  Agioznschlii<;Ls  selbstständig  vor,  bis 
infolge  des  Erlasses  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums vom  30.  necetnbcr  iSjO, 
Z.  204H  4349,  allgemein  ;;iltigc  Normen 
für  die  Bemessung  des  zu  den  Tarif- 
gebflhren  jeweilig  einzuhebenden  Agiozu- 
schlages festgestellt  wurden. 

Die  Kaiserin  Elisabeth-B.ihn  puMicirte 
beispielsweise  die  Erhebung  des  Agio- 
zuschlages 

ab  1.  November  iSf>o  mit  i?",, 
»  I.Januar  iSGi  30% 
*  10.  November  1861   »  40^0 

Der  Agiozuschlag  wurde  jcd<ich  niclit 
bei  allen  FahrgebQhren  gleichmässig  er- 
hoben; sn  wnren  bei  der  Kaiserin  Klisa- 
beÜl-Balin  die  Sein lell/ugs-C 'icbilhren  :in- 
fönglich  hievoii  beti  k  it,  und  erst  bei  l'esl- 
Ste]hmg  des  Zuschia^i  --  in  eirutn  die 
norin.ile  20'/„ige  Dittereuz  /Ai;clivn  den 
Schnell- und  Per80nenzugs  (  iebiihren  über- 
steii^enden  Ausmasse  wurde  ein  solcher 
zu  den  .Schnellzugs-GebUhrcn  erlioben.  Die 


Mib!t;trtartf  -  f'tebilhren  waren  entweder 
ganz  vom  Agiozusehlage  befreit  oder  war 
zu  denselben  ein  geringerer  als  zu  den 
sonsSii^en  debtUiren  zu  erheben. 

Obwohl  erkennend,  dass  durch  diese 
Pahrpreiserhöhungen  die  Personenfrequenz 
iiedeiiteiid  leide,  konnten  sich  die  B:ihn- 
verwaltungen  doch  nicht  entschliessen, 
eine  generelle  und  gleichmassige  Herab- 
setzung-   der    rei^elniäss!;^eri  l'alirpreise 
durchzuführen,  sondern  beschränkten  sich 
auf  ErtnUssigungen  von  Fall  zu  Fall  in 
Form  von  Ausn.ihmetarifen  verscliiedener 
Art  da,  wo  Tarif-Begünstigungen  Ver- 
kehrs- und  Einnahme- Vermehrungen  er- 
warten liesseii.     Die  beüebtcste  Art  der 
Gewälirung  von  Ermässigungen  bestand 
in  der  Etnfllhrung  von  Tour-  und  Retour- 
karten, wodurch  denjenigen,  welche  inner- 
halb   einer  bestimmten  Frist  dieselbe 
Eisenbabnstrecke  hin*  und  zurück  befithren, 
eine  Freisreduction  gewährt  wird.  Auf  den 
meisten  Bahnen  gelangten  solche  Karten 
Air  mehr  oder  weniger  Relationen,  in  der 
Kegel  aber  nur  für  kurze  Strecken  und  für 
den  Verkehr  von  und  nach  den  grösseren 
und  wichtigeren  Stationen  zur  EinfQhrung. 
Die  .Ausgabe  der  Tour-  und  Retourkarten 
^  war  übefdic-;  den   verschiedensten  Be- 
I  scbränkur.geii  unterworfen.  Auf  der  einen 
Strecke  erfolgte  sie  nur  an  Sonn-  und 
•  Feiertagen,  auf  der  anderen  nur  bei  be- 
I  stimmten   Zügen,   auf  der   dritten  nur 
während  bestimmter  Jahreszeiten  u.  s.  f. 
Ebenso  verscliieden  waren  aucli  die  Be- 
stimmungen hinsiciitlich  der  Zeit,  inner- 
halb   Meie!  er   die   Rückfohrt  erfolgen 
I  musste.   .Anfangs  war  zumeist  bestimmt, 
;  dass  die  Kückfahrt  am  Tage  der  Hinfahrt 
I  zu  erfolgen  habe;  nur  hinsiebtlich  der  an 
einem   Sonn-   oder  Festtage,   dann  am 
.Samstage  oder  dem  einem  l-'esttage  voran- 
I  gehenden    Tage   gelösten    K'etovirkarten  * 
war  zubegeben,  dass  die  Rückfahrt  auch 
nocli  am  Montage  oder  an  dem,  einem 
Festtage     folgenden    Tage  statttiiidea 
konnte.    .Später    wurde    die  ("Iil'iL:',i.its- 
dauer    auf  längere  Teiauiie  ersireekt, 
,  vielfaclä  nach   einer  bestimmten  Scala, 
wachsend     mit    den    h'nlternin'L'eT:  d(;r 
Relationen,   Uir  welche   die  K.;ne:i  lau- 
teten. 

Die   für    Hin-   und  Rückfahrkarten 
,  gegenüber  den  rcgeUnässigen  Falirpreisen 
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bt.  wiDi^^ti  n  Xachlasse  waren  sehr  ver- 
scliieden  [lO—.^o^/o]-  Bei  speciellen  Vcr- 
gnügungszügen  wurden  Är  Hin-  und 
Rückfahrten  X;Klil.ls'=e  von  50  und  mehr 
Procent  gcwaljrl.  -Sokhc  Verj^nügungs- 
züge  wurden  in  den  ersten  Sechziger* 
lahrcii  auf  \  erschiedenen  Strecken,  wo 
sicli  ein  lcl)h;tilcr  AusHuj^sverkchr  zeigte, 
für  Sonn-  und  Feiertat^s-Vergnflgttngs- 
fi'hrtcii  eir-tTefilhrt,  z.  R.  vun  Vvah  nacti 
Kostok,  Brünn  nach  Blansko,  dann  auch 


rnif  t^rri>5sfrv  Kntfemun'^fn,  wie  z.  ]\.  an 
i-eicitaiien  wie  Prtnirstcii,  iVtir  uikI  Paul 
von  Wien  fWestVxilii'.imlj  ikuIi  (imunden 
und  Salzburg,  und  von  Wien  [i>adbabn] 
uacli  Adelsberg. 

Während  der  Scjmmersaison  1S61 
waren  für  den  Verkehr  auf  dm  Wiener 
LocaUtreckcn  der  Kaiserin  KUsabeth- 
Bahn  tmd  der  Südbahn-Gesellschaft  für 
IVrsnnenzÜge  giltige  Tour-  und  K'etonr- 
karten  zu  tolgendeu  Preisen  eingeführt: 


Kaiserin  Elisabeth-Bahn 

1 

Sadbahn 

Wien 
nach 
und  zurück 

I. 

II 

III. 

Wien 

I. 

II. 

III 

nach 

Classe 
den  ö.  W. 

\     Gulden  0. 

w. 

und  zurtick 

Gul 

Httttddorf 

07a 

054 

03f>\ 

Hetzendorf,  At^ndoif 

070 

050 

»34 

'  Weidlingau 

1-08 

081 

Brunn,  MAdKng 

1-40 

IIO 

070 

Purkersdorf 

144 

I  08 

072 

Laxcnburi; 

1  80 

1 30 

090 

Prettsbauni 

102 

Baden 

2  20 

170 

IIO 

Rebawinkel 

179 

119 

Vüslau 

2  ,40 

180 

1-20 

Neulengbadi 

3S2 

2-64 

176 

Payerbach 

630 

470 

3'20 

Den  Tour-  und  Ketourkarten  reihte  sich 
die  Einftlhrung  von  A  bonnement!«- 
k;^rteTl  an.  Solche  gel  in^;ttn  r\\if  der 
Südbahn  in  Form  von  pcisimhclien,  auf 
Namen  lautenden  Fahrlegitimationen  mit 
Gültigkeit  für  einen  oder  mehrere  .Monate 
im  Jahre  iSOo  während  der  Suuimcr- 
saison  zwischen  Wien  und  den  Stationen 
bis  Vöslau  zur  Ausgabe.  Die  am  [5.  Juni 
1860  für  I.  und  II.  Wageuclasse  einge- 
führten Abonnementskarten  kosteten  z.  B. 
fOr  Wien-V»$lau 

für  einen  .Monat: 
1.  CI.  fl.  75.    ,  II.  Cl.  fl.  55.—  ; 

für  zwl!  M'Miatc: 
I.  Cl.  H.  Jjs.    ,  II.  Cl.  H.  103.  ; 

für  jeden  weiteren  Monat  erhöhte  sich  der 
Preis  in  der  I.  Classe  um  fl.  64. —  und  in 
der  II.  Classe  um  fl.  48. — .  Schon  im  Juli 

desselben  Jahres  erscheint  jedoch  eine 
Ermässigung   dieser  Abuunementspreise 


publicirt,  wonach  (ür  cnien  .Monat  in  der 
I.  Classe  fl.  64.—,    II.  Classe  fl.  4H.— 
und  für  mehrere  .\lonate  das  Vielfache 
dieser  Beträge  festgesetzt  wurde.  Für  die 
Saison   1863  erschienen  l^cilcutend  er- 
müssigte   .Abonnementspreise  einueführt, 
wobei   auch    die   III.   Glosse  Berück- 
sichtigung   fand.    [Vgl.    Tabelle  auf 
Seite  139.] 
1       Der  Sudbalm  folgten    auch  andere 
i  Bahnen  mit  der  Einführung  von  Abon* 
!  ncmentskarlv  II,    wenn  auch  nicht  durch- 
aus in   gleicher   Form.    Theils  landen 
Couponhefte,   theils  Kartenpackete  mit 
CouptHi--,  l'L /ietnit.^^u  L'i'^f  Kai  lun  für  lO, 
20,  40,  Oo  und  So  Fahrten  innerhalb 
einer  bestimmten  Strecke  lautend,  An- 
Wendung.    Jeder   einzelne  ("nupon  oder 
;  jede  einzelne  Karte  berechtigte  za  einer 
Fahrt  in  der  einen  oder  anderen  Richtung 
■  während   einer    bestimmten  Zeit. 

Als  spfiidk-  Art   von  .\bonnement.s- 
,  karten  gcl.oigitn  zur  Erleichterung  des 
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AboHuementskarten  der  Südbahn  für  die  Sommerperiode  I86ß, 


i        I  .Monat 

3 

Mona 

tc 

1  ___4 

.M»)nate 

Gütig  zur  Fahrt  z\visv;hen 

1. 

11. 

m. 

,  1. 

FI 

III. 

I. 

.  II. 

Wien  und 

c 

1 

u  s 

s  e 

h- 

Gulden 

'^sterr. 

Wahrung 

1  HctzenJ'M-f,  Atzpersdorf  .  , 

i6 

12 

8 

45 

33 

23 

II 

57 

43 

29 

32 

24 

16 

1  90 

68 

45 

f5 

«6 

1  38 

«9 

19  ; 

\  loS 

Sr 

13« 

104 

69 

51 

3-1 

25 

112 

73 

1S5 

143 

55 

41 

^1 

1" 

119 

19 

1  iOi 

15» 

101 

Diese  Abonnementikarten  wurden  auf  Namen  lautend  auagettellt 


Schulbesuches  bei  den  meisten  Bahnen  sehr 

erniässif^tc  M  >  ■  n  ,1 1  <  -  S  c  h  fl  1  c  r  k  n  r  te  n 
zur  Einfuhrung.  Die  Begünstigung  wurde 
verschieden  berechnet,  je  nachdem  die 
K  irtc  filr  einzelne  oder  für  mehrere  Kinder 
einer  Familie  zu  gelten  hatte.  Die 
Kaiserin  Elisabeth-Bahn  berechnete  im 
Jahre  die    IVci^e    der  Schüler- 

Monatsk.trtcn  .mt   tnl^^ciider  Grundlage; 

II.  Cl.  pro  Meile  und  Monat  3  tl.  50  kr. 

III.  **       »       »  »2*50* 
für  einen  SdiQler; 

U.  CI.  pro  Meile  und  Monat  5  fl.  —  kr. 
III.  »>       »      »       »3»—  » 

für  /.WL-i  Schüler. 

Es  würde  zu  weit  fUlu-cn,  alle  Arten 
von  Karten  zu  ermässigten  Preisen 
hei  dui  einzelnen  Bahnen  besonders  zu 
behandeln  und  deshalb  werden  auch 
später  nur  die  wichtigeren  und  alige- 
nieirK-n  Einführungen  Erwähnung  linden 
können. 

Nicht  unerwähnt  können  jedoch  die 

von  einem  Drittel  bi>  /ur  Hillftc  der  Fahr- 
preise betragenden  Ermässigungen  blei- 
ben, die  schon  in  den  ersten  Sechziger- 
Jahren  bei  corpnrativen  Fahrten  s  oii  Wall- 
fahrern oder  bei  Fahrten  von  Vereinen 
und  Corporationen  zu  ihren  Festen  und 
X'er'^ainmlungen  von  Fall  «u  Fall  gewährt 
wurden. 

Ebenso  eru'ähnenswerth  sind  die  In 

dieser  Zeit  zr.r  I-liiiführunj^  j^clan^^tcn 
50%  der  regehiKtssi;,roii  Fuhrpreise  be- 
tragenden   Ermässigungen    für  arbeit- 


suchende  Handwerksburschoi,  Dienstboten 

und  Ta^luhncr:  dann  die  aus  humani- 
tären Rücksichten  in  gleichem  Ausmassc 
zugestandenen  Begünstigungen  fllrPfrflnd« 
ner,  Weiber  mit  Findlingen,  SchriMin<^e 
und  Civilarrestanten  sowie  Sträflinge, 
welche  aus  den  Strafanstalten  entlassen 
wurden. 

Im  Jahre  1865  maciite  die  Kaiserin 
Elisabeth-Bahn  einen  Versuch  mit  der 

Einführung  der   IV.  Wagcnclasse  [Steh- 
wagenj  mit  der  Grundtaxe  von  12  kr. 
0.  W.  pro  Meile  [1*58  kr.  pro  km],  hob  die- 
selbe jedoch  schon  im  Jahre  18G6  wieder 
auf.    Eine  darauf  bezügliche,   im  Ge- 
schäAsberichte  dieser  Verwaltung  vom 
Jahre  1        c  nthiUene  Ausführun«;  besagt : 
>im  Ganzen  genommen  hat  die  IV., 
sogenannte  Stehwagenclasse  keinen  an- 
ULiuessenen    Zuspruch    von    Seite  des 
l'ublicums  gefunden.    Diese  geringe  Be- 
theiligung,  dann  aber  auch  der  wahr- 
genommene Entgang  bt-i  der  III.  Wa^eii- 
classe  sowie  die  vermehrten  Betriebsaus- 
;  lagen  haben  uns  bestimmt,  die  in  Rede 
.  stehende  Einrichtung  vom  I.  April  1H66 
I  wieder  aufzuheben.« 
I       Hier  sei  erwähnt,  dass  das  Jahr  1863 
durch  die  mit  Ct-^ctz  vom  13.  nicciiihcr 
l  1862  zur  Einführung  gelangte  Stempel- 
I  gebahr    fUr    Personenfahrkarten  eine 
kleine   Verthcucnmg  der  Personcnfahr- 
j  preise  brachte.  Die  einschlägigen  ge^etz- 
I  liehen  Bestimmungen  haben  folgenden 
Wortlaut : 

I  »Gesetz  vom  13.  Decembcr  1H02,  K.- 
I  G.-BS.  Nr.  89»  Tarifpost  47*:  Empfangs- 
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nnd  Autnalimssclieiiiij  tJcr  Eiscnbalitj-  und 
Üamptschitttahrts-L'ntcmehmungen  über 
die  Uebernahme  von  Personen  zum  Trans- 
porte [Personenknrtcn^  unterließen  einer 
Gebühr;  u)  bei  ciucin  Fahrpreise  bis  jokr. 
von  jedem  Stück  i  kr.;  b)  bei  einem 
höheren  Preise  aber  sn  i.ftmal  i  kr.  als 
50  kr.  in  dem  Fahrprci.sc  enthalten  sind. 
Jeder  Rest  unter  50  kr.  ist  voll  anzunehmen 
und  die  Gebühr  nie  höher  als  mit  1 5  kr. 
das  StUck  zu  bemessen. Die  letztere 
Gebflhr  wurde  durch  das  Gesetz  vom 
II.  Mai  1S71  anf  25  kr.  erhöht. 

Diese  8tempelgebUlir  wird  von  den 
Bahnverwaltungen  neben  den  behördlich 
genchniii^teti  Fahrpreisen  einj;ehoben. 

Während  nun  die  ersten  Concessioiis- 
Urkunden,  beziehungsweise  Privilegiums- 
Urkunden  den  Bahnuntcrnehmungen  die 
weitestgehende  Tarifuutonomie  wahrten, 
insofenie  in  dieselben  keinerlei  Bestimmun- 
^en  über  Tarife  Aufnahme  fanden,  uiul  in 
den  nach  dem  Erscheinen  des  Eisenbahn» 
Concessions^esetzes  vom  14.  September 
I  .S54  verliehenen  EisL-nbalm-fjnu'essinnen 
die  Maximultarüe  für  die  Beförderung 
von  Personen  auf  Basis  der  bis  dahin 
eingeführten  höchsten  Tarife,  d.  i.  in 
Personenzügen  pro  Person  und  Meile 

für   I.  Classe  mit  30  kr.  ü.  W. 
»  IL    »       *   27  »   »  » 
»III.     »       >    18  >    *  > 

fest^c>tLllt  wnrden  und  überdies  bei 
^hnellzUgcn  ein  Zuschlag  von  20*^/0  zu- 
gelassen wurde,  trat  mit  dem  Jahre  1868 
eine  neue  Strömunjr  in  der  Auffassung 
des  Eisenbahnwesens  zu  Tage.  Man 
setzte  sanguinische  Hoffnungen  auf  das 
Erwachen  der  ("oncurrenz  unter  den 
Eisenbahnen,  und  glaubte  die  Erfüllung 
dieser  Moffntmgen  durch  die  Festsetzung 
niedrigerer  Tarife  anticipiren  zu  können. 
So  iianden  neue  Maximaharife  in  eine 
Anzahl  von  Eisenbahn  -  Concessions- 
Geset/en  Eingang.  Diese  neuen  Maximal* 
Grundtaxen  bezifferten  sich  für  Personen- 
züge zumeist  mit: 

30  kr.  ö.  W.  pro  Person  u.  Meile  für  die  I. 

25  *  »  »  *  •  *  »  »  II. 
15      0        .  I      »    »  III. 

Classc,  d.  i.  .V955,  beziehungsweise  3'i96, 
beziehungsweise   l  yjj  kr.  pro  Person 


und  Kilometer,    rihcrdics  wurde  noch 
I  ein    .Vlaximaltarjf    für    die   IV'.  Classe 
f  [Stehwagen  I  vorgesehen.  Eine  gleichmäs- 
sige  Behandlung  aller  Bahnen  fand  jedoch 
nicht  statt,  es  traten  Abweichungen  nach 
verschiedenen  Richtungen  ein.  Zu  Anfang 
der    S  ie b z  i  ge r  -  J  ah  r  e  bestanden 
infolgedessen    nicht    nur  vcr.sclüeJcne 
I  Maximaltarife  bei  den  einzelnen  Bahn- 
Verwaltungen,  scindem  auch  V'erschieden- 
heiten  hinsichtlich  der  im  Betriebe  einer 
I  und    derselben    Verwaltung  stehenden 
Linien,   endlich  auch  Abweichungen  im 
,  Verhältnisse  der  einzelnen  Classensätze 
I  zu  einander. 

Die  damals  bestandenen  Tarife  lassen 
sich  wie  folgt  gruppiren : 


/.  GruplH\ 


1 

II. 

III. 

1  Classe 

!     Kr  e  u z  e  r  | 

In  (lonventi.ais -Münze 

ppi  Person  11.  Meile 

20 

15 

10 

In  österr.  Währung  pro 

Person  und  Meile  . 

35 

2625 

1750 

d    i.   österr.  Wäh- 

rung pro  Person  und 

Kitomctcr  .... 

4-614 

3460 

2-306 

L'ntcr  N'orbchalt  der  ge- 

nauen Umrechnung 

mit    H. -.M.-Iü.  vom 

23  Oclober  185S,  Z 

20176/2175,  festge- 

setzt in  österr.  Wäh- 

rung pro  Person  und  . 

Meile  

^7 

18 

d    i.  iu  nsierr.  Wäh- 

rung pro  Person  und 

Kilometer  .... 

474^' 

3559 

23731 

Zu  dieser  Gruppe  gehören: 

Die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  mit 
den  alten  Linien,  für  welche  jedoch  die 
Constitutiv-Urkunden  keine  Bestimmungen 
über  rerstmentarife  enthalten  ;  die  üester- 
reichische  ^taatseisenbahn  -  Gesellschaft, 
altes  Netz;  die  Kaiserin  Elisabeth-Bahn, 
altes  Netz  ;  ferner  die  Linz-  und  St. V'alentin- 
Budweiser  Linie,  endlieh  die  .Süd-nord- 
deutsche X'erbindungsbahn,  alte  Linien 
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//.  Gruppe. 


1 

1. 

1  II. 

IIL 

IV. 

C  1  a 

s  s  e 

Kreuzer  «Isterr.  Währ. 

pro  Pers^^n  und 

Meile     .    .  . 

IS 

d  i  pro  Person  j 

!     und  Kilometer 

4746 

-•373 

IV.  (hiif>f>r 


Hieher  gehören: 

Die  Mährisch-schlesische  Xurdlxihn,  Er- 
gänzungsaetz  derOesterrdchischetiStaats- 
etsenbahfi^GeseUschaf^  Sodbahn-Gesell' 
Schaft,  Lcolien-VordembergcrBahn,Wien- 
[imd  Gramat-Neusiedl-)  Pottendorf- Wiener- 
Neustadter  Bahn ;  Kaiserin  Eli$abeth-Bahn 
rücksichtlich  der  Neumarkt- braunauer 
Linie  und  Salzburg>Tiroier  Linie,  die 
Braunau*StrasswalchenerBahn,  die  Kaiser 
F^anz  Josef-Bahn,  Kronprinz  Rudolf-Bahn 
[exclusive  Villach- LaibachJ,  die  i>alz- 
kammergutbahn,  die  Böhmische  West- 
baliii.  das  nichtgarantirte  Netz  derOcstcr- 
reichi.schen  Nordwestbahn,  die  Mährische 
Grenzbahn,  Linie  Hohenstadt  -  Zöptau, 
die  Lundenburg^-Nikolsburg-Grussbacher 
Eisenbahn,  Linie  Zellerndorf-Laa-Ncu- 
sicdl,  die  Mährisch-.Schlesische  Ccntral- 
bahn  rilcksichtlich  der  I.  ('.lasse  [rOck- 
sichtlich  der  II.  und  III.  Gla.ssc,  siehe 
Gruppe  VI],  die  .Aussig-Tcplitzer  Bahn, 
Linie  Aussig-Komotau,  die  Tumuu-Kralup- 
I'rnjjer  F.iseiib<i1in,  die  HiMimisv-iif  Xord- 
balui,  die  Kascluiu-Üdct  bcr^cr  Baliii,  die 
Erste  ungartsch-galizische  Eisenbahn,  die 
Üniester-Bahn,  die  Erzherzog;  Albrecht- 
Bahn,  die  Ungarische  Wei»tbalni,  die 
Vorarlbergcr  Bahn  und  die  Leobersdorf» 
St.  Pöltener  Eisenbahn. 

///.  (iniph  . 


! 

I.  II. 

C  1  a 

III  IV. 

.s  s  c 

Kreuzer  Osterr.  Wahr. 

pro  Person  und  , 
Meile.  .  .  .j 

d.  i.  pro  Person 
und  Kilometer 

=  36   ,  27 
,4  74<>_3  55y 

14  1  1 

1  N46  1 

L 

i  It 

in. !  IV. 

C  1  a  s  s  e 

Kreuzer  nstcrr.  Wahr. 

pro  Person  und 
Meile  .... 
d.  i.  pro  Person  \ 

35 

..  . 

I S46 

BrQnn-Rossttzer  Eisenbahn. 

V. 

Gruppe. 

I. 

IL 

III. 

IV. 

Gl  a  s  s  e 

Kreuzer  Osterr.  Währ. 

pro  Person  und 
Meile ,    .    .    .  , 
1  d.  i.  pro  Person  1 
1    und  Kilometer 

4  218 

H 

3it'-l 

16 

2- 109 

Graz-Köflachcr  Eisenbahn. 

VI,  Gruppe. 

1 

II. 

III. 

IV  1 

C  1  a 

s  s  c 

!  1 

Kreuzer  österr.  Wahr. 

j  pro  Person  und 
Meile.  .  .  . 

1 

i 

15 

d.  i.  pro  Person 
und  Kilometer 

3955 

»■977 

1 

Galiziscl  i  Carl  Ludulj^-Bahn  und 
Lemberg-Czernowitz-Jasjiy-Eisenbalin. 


Kronprinz  K'udolf  -  Bahn  bczUjrlich 
der  Linien  Laibach-Tarvis,  Oesterrcichi- 
sche  Nordwestbahn  [«jarantirtes  Netz], 
Mährische  ( Ircnzbahn,  Linie  Stemberg- 
Grulich,  Lundcnbur^  -  Nikolsburu  - 1  '.t  nss- 
bachcr  Eiscnb  dm  bezil{^lich  dtt  Linie 
Lundenburji  -  (  d  us^l  ach,  Ostrau  -  Kried- 
länder  Bahn,  Buscbtehradcr  r.i^crdvdif, 
Aussijj-Teplitzer  Bahn  bczil<rli*.h  dci  liicia- 
thallinic,  Diix-Bodenbachcr  Bahn,  Pilscn- 
I'riuscn  |Koniotau-]Eiscnbahn,  I'ra<,f-I)uxcr 
Bahn,  .Mährisch-.Schlcsiscbe  ( dcntralbahn 
rücksichtlich  der  II.  und  III.  (  .lasse  [be- 
züglich 1.  (  ".lasse  siehe  ( Iruppc  11]- 

Für  .Schncllzüy;c,  die  nur  Wagen  I. 
und  IL  Classe  zu  führen  hatten,  war 
allgemein  ein  20%\geT  Zuschlag  zage» 
standen. 
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KUcksichtlicb  dct  Mehrzahl  der  nach 
dem  Jahre  1868  concesstonirten  Bahnen 
ist  in  den  Conceasions-Urkundcn  auch  die 
Führung  der  IV.  Classe  [ütehwagenj 
obligatorisch  vorgesehen  und  wurde  dort, 
wo  das  Bcdilrtnis  liicfür  uii/ ULifclhaft 
feststand,  wie  in  InUitötriebezirkcn,  ins- 
besondere in  den  nordwestlichen  Thdlen 
Böhmens,  auch  auf  der  factischcn  Ein- 
tührung  dieser  Wagenclasse  bestanden, 
doch  sah  sich  die  Regierung:  durch  die 
Verhältnisse  veranlasst,  auch  Ausnahmen 
zuzugestehen.  So  ^»'urde  z.  B.  die  Vur- 
arlberiger  Bahn  und  die  Braunaa-Strass- 
walchener  Bahn  von  der  Fflhning  der 
IV.  Classe  ganz  enthoben. 

Die  filr  die  IV.  Classe  festgesetzten 
Maximaltaxen  bewegten  sich  zwischen 
9  und  la  Kreuzern  &.  W.  pro  Person  und 
Meile,  d.  i.  i'i86'nnd  i'S82  Kreuzer 
pro  Person  und  Kil<inieter. 

Die  Erste  Ungarisch-Galizische  Eisen- 
bahn, auf  welcher  ini  Jahre  1.S72  niclit 
weniger  als  br.^",,  sammtlicher  auf  der 
Bahn  beförderten  Personen  sich  der  IV. 
Wagenciasse  bedienten  und  mehr  als  die 
Hälfte  der  Gesammteinnahmen  für  die 
Personen«Befütderung  auf  die  iV.  Classe 
entfielen,  erhöhte  nach  einer  versuchs- 
weisen gänzlichen  Einstellun';  der  IV. 
Classe,  weiche  sich  jedoch  ungünstig 
erwies,  die  Grundtaxe  dieser  Classe  im 
Jahre  1H74  von  (;  auf  12  Kreuzer  ö.  \V. 
pro  Person  und  Meile,  d.  i.  1*583  Kreuzer 
pro  Person  und  Kilometer. 

Im  Jahre  1S73  betrug  die  Frequenz 
der  IV.  Wagendasse  auf  der 
Erzherzog  Albrecht-Bahn  .    .  (fj-$o% 
Kaschau-Üdcrberger  Bahn  .    .    02  94  » 
Kronprinz  KudoU-üahn  .    .    .    58*24 » 
Ungarischen  Westbalm  .    .    .    54*28  > 
Ersten  L'ngarisch-Galizischen 

Eisenbahn  53*12  » 

Süd-norddeutschen  Verbindungs- 

bahn  ^f'  og  » 

Mährischen  Grenzbahn  .    .    .    35  62  > 
Kaiser  Franz  Josef-Bahn    .    .    .^o  iK  . 
Oesterreichischer.  X' II  J westbahn  34*75 
Bilhmischen  Nord  bahn   .    .    .    38*64  > 
Tumau-Krahjp-Frager  Bahn   .    34*03  • 

P'rag-Duxer  Bahn  27  92  » 

Graz-Köfiacher  i^hn  .  .  .  24  .|0  ^ 
Pilsen-Priesener  Bahn  .  .  .  2  r  1 1  > 
der  Gesammtfrequenz. 


Angesichts  der  erwähnten  Verschie- 
denheit der  Tarife  traten  nicht  nur  im 

Publicum,  sondern  auch  bei  den  Bahn- 
verwaltungen selbst,  die  Forderungen 
nach  einer  Reform  derselben  zu  Tage. 
Bahnseitig  wurde  dieses  Verlangen  ins- 
besondere von  den  jüngeren  Bahnen 
untersttttzt  tuid  damit  begründet,  dass 
zumeist  diejenigen  Bahnen,  welche  am 
wenigsten  rentabel  sich  erweisen,  die  nie- 
drigsten Fahrpreise  haben.  Da  mm  diese 
Bahnen  zu  den  vom  Staate  subventionir- 
ten,  beziehungsweise  mit  Zinsengarantie 
gebauten  Linien  gehörten,  war  auch  die 
Kcgienmg  nicht  abgeneigt,  einer  Tarif- 
reform zuzustimmen,  die  eine  Aufbesse* 
rung  der  Tarifsätze  der  schwächeren 
Bahnen  mit  sich  brächte. 

Als  geeignetster  Zeitpunkt  für  die 
DuTchfbhrung  einer  Tarifrefonn  bot  sich 
die  Einführung  einer  neuen  Mass-  und 
Gewichtsordnung  dar,  weil  bei  diesem 
Anlasse  ohnehin  eine  entsprechende  Vor- 
kehrung in  Bezug  auf  die  Bemessung 
der  Tarife  der  i^enbahnen  nothwendig 
wurde,  da  eine  einfache  Umrechnung  der 
bestellenden  Einheitssätze  von  Meile  auf 
Kilometer  we<; eil  der  hieraus  resultirenden, 
die  Berechnuii;^^  der  IVa.'isportpreise  sowie 
die  Manipiilatiun  erschwerenden  Bruch- 
theile  nicht  als  zweckmässig  erkannt 
werden  konnte.  Bald  nach  dem  Er- 
scheinen des  (leseLzcs  vom  33.  Juli  1871, 
das  die  AnweiiJun^  der  neuen,  dem 
Metersysteme  .ra;^Lii<i:i;;en  Masse  und 
Clewichte  im  (■»flentliciicn  Wrkehre  vom 
I.  Januar  1S76  vorschreibt,  wurden  auch 
die  Bahnverwaltungen  vom  k.  k.  Handels- 
ministerium aufgefordert,  sidi  w^en 
eines  einheitlichen  Tarifsystems  ins  Ein- 
vernehmen zu  setzen  und  die  Vorbe- 
reitungen für  eine  gesetzliche  Regelung 
zu  trelfen. 

Ein  bereits  am  8.  März  1875  ein- 
gebrachter In /üi;lK  hi-i  Cicsetzentwurf 
konnte  aber  in  der  betreffenden  .Sessicm 
des  Kcichsrathes  nicht  mehr  in  Be- 
rathung  gezogen  werden  und  musste  des- 
halb, um  der  oben  berührten  Bestim- 
mung des  (.iesetzes  vom  23.  Juli  1S71 
auch  hinsichtlich  der  Eisenbahnen  nach- 
zukommen, ein  Provisorium  ges.liatien 
werden,  dadurch,  dass  den  ßalinvcrwal- 
tungen  mit  dem  Handelsministerial-Erlasse 
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vom  29.  Juli  1S75  <jc<tattft  wurde,  die 
bestehenden  Eiseiibahiitarilc  nacli  dLiu 
I.J.iiui.u  isjd  insoUinj^e  beizubehalten, 
bis  über  die  Modalitat  der  endgiltigen  l'tn- 
rccliiuuig  dci  bisherigen  Personen-Taj  ile 
und  der  damit  in  Aussicht  genommenen 
einheitlichen  Tarifrefonu,  die  definitive 
Kntscheidung  erfolgt  seui  werde. 

Diese  end^ltige  Regelung  wurde 
durch  das  C  <- s  L- 1  z  vom  15.  Juli  1S77, 
betreffend  die  .M  a  x i  m alt a rite  für 
Personen-Beförderung  auf  den 
K  isenbahnen,  herbeigefillirt.  Htctliirch 
wurden  auf  den  iiuierhalb  des  Gebietes 
der  hn  Reichsrathe  vertretenen  Könige 
reiche  ijnd  TJinder  befindlichen  Kisen- 
buhnen  als  Maxunalturif  für  den  rcrsoncn- 
transport  die  Grandtaxen  festgesetzt: 

Fflr  die  I.  Classe 
pro  Person  und  Kilometer  mit  5*0  Kreuzer, 

fUr  die  II.  Classe 
pro  Person  und  Kilometer  mit  3-6  Kreiuer, 

für  die  III.  Classe 
pro  Person  und  Kilometer  mit  2*4  Kreuzer 
ö.  W.  SUber. 

Weiters  wurden  in  diesem  Gesetze 
folgende    grundsätzliche  Bestimmungen 

getroffen: 

»Bei  Etlza^cn  dOrfen  diese  Tarifsätze 

um  20^!q  erhöht  werden,  wenn  dieselben 
nicht  blos  Waggons  I.  Classe  fuhren  und 
wofeme  die  dtuvhschnittliche  Geschwin- 
digkeit der  Züge  [einschliesslich  der  Auf- 
enthalte in  den  Stationen]  auf  jenen 
Strecken,  wo  keine  Steigungen  von  15**/oü 
und  darüber  vorkommen,  mindestens 
Strecken  mit  Steigungen  von  iS'^Lo  ^'^ 
37  km,  auf  den  exclusive  2$"  aber 
mindestens  24  km  pro  Zeitstunde  be- 
trägt. Auf  Strecken  mit  noch  stärkeren 
Steigun;;en  ist  die  Geschwindigkeit  der 
ScIuiellzUge  von  dem  Uandelsminister  zu 
bestimmen.« 

»Für  gemischte  Züge  sind  obige  Tarife 
um  ao*/o  zu  ermässigeii.  Der  ILuidels- 
minister  ist  jedoch  ermächtigt,  diese 
Ermässigung  liir  Bahnlinien,  auf  welchen 
nur  gemischte  Züge  verkehren,  nach 
Massgabe  der  Wrkehrs-  und  sonstigen 
Verhältnisse  der  betrettenden  Bahtiuntcr- 
nehmung  ausser  Kraft  zu  setzen.' 

> Sollte  sich  das  Bedürfnis  iiaeh  ueiter- 
geliendeu    Ermiissigungeii  lierau>stcllcn 


«•Tarife.  1^3 

und  sollten  in  diesem  Falle  die  Bahn- 
uiiicrnehmungen  nicht  in  der  Lage  sein, 
entsprechende  Erleichterungen  in  det 
III.  W'.i-i  iiclasse  zu  ge\\:i!ircn.  so  sind 
dieselben  gehalten,  über  AutiuiUeiung  des 
Handelsministers  auf  der  von  demselben 
bezeichneten  Strecke  eine  IV.  Classe 
'  (Stcinvagenj  mit  dem  Tarifsätze  von 
I  1-5  Kreuzer  ö.  W.  in  Silber  pro  Person 

und  Kilometer  einzuführen.« 
,         Für  jedci>  ganze  Kahrbiilcl  wird  ein 
I  Freigewicht  von  2$  kff  und  f&r  jedes 
halbe  Billet  ein  solches  von  12  kg  fest- 
I  gesetzt.  < 

I       >Auf  Bahnen  mit  Steigungsverhält- 

nissen  von  1 5*/^„  und  darüber  darf  bei 
1  Berechnung  der  TarifgebUhren  die  i'/'i" 
I  fache  Länge  der  fraglichen  starken  Stei* 

gungen    und  Gefillle  zugrunde  gelegt 

1  werden.« 

[      Die  Vergleichtm^  der  ^setzlich  fest« 

gestellten  CrundtaxLii  mit  den  früher  für 
.  die  einzelnen  Bahnen  erwähnten  Grund- 
I  taxen  zeigt  bei  mehreren  derselben  eine 
j  nicht  unbedeutende  Erhöhung;,    sie  kam 
jedoch  zumeist   nur  solchen  Bahuuuter- 
nehmungen  zugute,    die  entweder  die 
Staatsgarantie  in  bedeutendem  Masse  in 
Anspruch   nahmen  oder,   einer  solchen 
nicht   theilhaftig,    sich   in  misslichen 
tinanziellen  Verhältnissen   befanden,  bei 
denen  daher  eine  Aufbesserung  ihrer 
I  Einnahmen  erstrebenswerth  erschien. 

Mit  der  Festsetzung  einer  Minimai- 
Geschwindigkeit  für  Eilzüge  wurde  eine 
genaue  Fräcisirun;;  derjenigen  Züge  ge- 
geben, bei  welchen  der  lo^/^ige  Zu- 
schlag zulässig  ist. 

Die  Verpflichtung  der  Bahnen  zur 
Ermässigung  der  Fahrpreise  bei  ge- 
mischten Zügen  ist  ohne  Kücksicht  auf 
die  Fahrgeschwindigkeit  dieser  J^flge 
festgesetzt,  weil  es  nicht  angezeii^t  ei 
schien,  die  Geschwindigkeit  eventuell 
zum  N'achtheile  des  fahrenden  Publicums 
ohne  Bedürfnis  zu  verrinj^ern. 
I  Die  IV'.  \\';'i,'eiiclasse  wurde  als  ol>li- 
I  galorischc  \\  ayeuclas.se  eliminirt  mit 
kücksicht  auf  die  Betriebsiicononiie,  in- 
1  dem  eine  Vervielfältigung  der  VVagen- 
classen  eine  mit  dem  V'erkehre  nicht 
im  Verhältnisse  stehende  \erniehrung 
des  VVa^enst;in<.Ies  bedini^t  und  die 
Wagcndispttsiliunen    erschwert,  welche 


Dlgitized  by  Google 


1^  Theodor  Englisch. 


Erscliwertiisse  auf  die  betrettenden  Bahn- 
Verwaltungen  nachtheilig  einzuwirken  ver« 
m<Wcn.  Ks  hlicH  zwar  der  Aufsichts- 
behörde vorbehalten,  die  Führung  der 
IV.  Wagenclaase  dort  zu  verlangen,  wo 
ein   Bedürfnis   hicfdr    sicli    zci^^t,  al>cr 

ist  auch  den  Bahnverwaltunj^en  an 
die  Hand  gegeben,  durch  entsprechende 
Erleichterungen  in  der  Benütztin<;  cUr 
III.  Wagenclasse  diesem  Bedürttii^äe 
entgegenzukommen.  Thatsächlich  ist  auch 
von  manchen  Bahiiverwaltungen  zur  Be- 
friedigung specielier  localer  Bedürfnisse 
mit  der  Einfbhning  besonders  ermässigter 
Arbciterkrirten  [Tour-  inu!  Ivctoiirkarten 
und  VVochenkarlenJ,  gütig  zur  Benützung 
der  Ill.Wagenclasse,  vorgegangen  worden. 

n-L  Thatsache,  dass  in  Gebirgs- 
gegenden wegen  der  Terrainschwierig- 
keiten in  der  Regel  höhere  Baukosten 
aufgelaufen  sind,  sowie  die  andere  That- 
Sache,  da»«  die  grössere  Schwierigkeit 
des  Eletriebes  in  Gebirgsgegenden  und 
die  damit  verbundene  Hiiherstellung  der 
Kegicspcscn  ualurgemäss  auf  die  Kest- 
setsuftg  der  Tarife  nicht  ohne  Einfluss 
hlcihcii  kann,  dann  ciullicli  der  Um- 
stand, dass  es  zur  Vermeidung  von 
Complteationen  in  der  Tarifberecbnung 
nicht  angeht,  für  die  fraglichen  Strecken 
besondere  höhere  Einheitssätze  aufzu- 
stellen, fthrte  zu  der  Normirung  von 
Längcnzuschl.lgen  für  Strecken  mit  Stei- 
gungen vun  i5"/pp  und  darüber.  Ani'äng« 
lieh  war  es  gebriluchlich,  die  Gesammt« 
entfcmung  solcher  Stationen,  zwischen 
welchen  aussergewöhuliche  Betriebs- 
schwierigkeiten vorkommen,  entsprechend 
höher  zn  tialteii.  u  io  z.  B.  rttcksichtlich 
der  Senunenngstrecke. 

Da  nun  weder  das  Eisenbahn-Con" 

CeSSionS*Gesctz  vom  14.  Siptt  mber  TS51 
noch  das  PcrsonentarU  -  (Jesetz  vom 
ts.  Juli  1877  eine  Rttckwirkungsdausel 

enthält,  in  letztcrem  vielnnhr  ansdriick- 
lich  auf  die  besonderen  Kechte  einzelner 
Bahntmtemehmungen  hingewiesen  wird, 
konnte  die  allseitige  und  gleichzeitige 
Durchführung  der  Tarifreform  nicht  er- 
folgen und  mussten  vielmehr  erst  im  Wege 
pn>ti>k(>llarischcr  Neben-l'ehercinkommen 
die  erforderlichen  Aenderungen  der  be- 
zQglichen  Concessions^Bestimmungen  an- 
gestrebt werden.  Nicht  alle  Bahnver- 


waituiigea  haben  sich  einer  forrnellen 
Regelung  unterworfen,  mdirere  derselben 
haben  ilire  Tarife  ^war  entsprechend  den 
gesetzlichen  Ctfundbcstimmungen  regulirt, 
sich  jedoch  die  durch  ihre  Privilegien 

nnd  ( "nncessions-T 'rkunden  Trtigesicherten 
Kechte  gewahrt.  Uiebei  kam  insbesondere 
in  Betracht,  dass  in  mehreren  Conoessions- 

l'rkunden  die  Heu  illigung  aultrennmmen 
]  ist,  die  festgcscUten  Tarife  in  Liold  oder 
'  Silber,  jedoch  stets  nach  dem  jeweiligen 
Wcrthc  derselben  in  der  Landeswährung 
einzuheben,  wijgegen  das  l'ersonentarif- 
Gesetz  die  Preise  nur  in  österreichischer 
Währung  Silber  feststellt. 

Uebrigens  wurde  schon  durch  das 
I  Gesetz  vom  25.  Mai  1880,  betreffend  die 
;  Zugeständnisse  und  Bc{::^nnstig\m;j;cn  für 
,  Localbahnen,  die  Regierung  ermächtigt, 
I  bei  Festsetzung  der  Concessionstarife  ^ 
Locdbalnien  Ausnahmen  von  den  Be- 
stinmiungen  des  i'ersonentarif>Gesetzes  zu 
I  gewähren,  von  welcher  Erm&chtigung 
ini  Interesse  des  Zustandekommens  von 
Localbalmen  auch  factisch  Gebrauch  ge- 
I  macht  und  biedtirch  die  Einheitlichkeit 
I  wieder  gestört  wurde.   Für  die  Local- 
!  bahnen  wurden  in  vielen  Fällen  etwas 
I  höhere  Grundtaxen  und  überdies  die  Ein> 
schrflnkiing  der  Wagenclassen  auf  zwei 
i  zugestanden,  aber  auch  ausdrUckltclt  ver» 
I  ftkgt,  dass  die  einzuhebenden  Gebühren 
nur    in   der  jeweiligen  T.andcsw.lhning 
1  ohne  AgKizuschlag  zu  berechnen  seien. 
I      Da  nun  durch  das  Personentarif-Gesetz 
vom   15.  Juli  1S77   eine  Regelung  nur 
hinsichtlich  der  .Maximaltarifsätze  statt- 
fand, war  hiedurch  und  wegen  der  in 
vielen  FälicTi  eini^ctrctenen,  die  Frequenz 
ungünstig  beeinflussenden  Erhöhungen, 
eine  Beseitigung  der  früher  bestandenen 
Pe^tiTisli;^'i:v^cn,  als  Tour-  nnd  Ketonr- 
karten,  Abonnementskarten  u.  dg!.,  nicht 
{  möglich ;  die  einschlägigen  Preise  wurden 
lediglich  tiner  Aiipa^suri^  an  die  Grund- 
,  taxen   unterzogen  und,  soweit  die  Ver- 
I  hältntsse  der  einzelnen  Verwaltungen  dies 
als  nothwendig   erkennen  liessen,  noch 
I  weitere  Arten  von  FahrbegUnstigungen 
,  eingeführt. 

So  sah  sich  die  Kaiserin  Kit  sähet h- 
1  Bahn  imjahrc  »877  veranlasst,  Rund- 
I  reis  ebi  11  ets  für  eine  Anzahl  Touren  in 
das  Salzkammergut  zur  Einführung  zu 
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bringen,  unter  Einbeziehung  der  mit 
Dampfschiffen  befahrenen  Seen  des  Salz- 
kamtnergutes  und  der  die  Verbindung 
zwischen  denselben  herstellenden  Post- 
und  Omnibus-Unternehmungen.  I3ie  Er- 
mässi>;utij^en,  welche  hiebei  gewährt 
wurden,  betrugen  30 — 257g  fJ^' 
wohnlichen  Fahrpreise.  Da  aber  die 
bahnseitig  festgestellten  Ttiuren  den 
Reisenden  vielfach  nicht  entsprachen  und 
immer  Wünsche  nach  neuen  Touren  laut 
wurden,  beschlossen  im  Jahre  1H7H  über 
Antrag  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  die 
Verwaltimgen  dieser  Bahn,  der  nster- 
rcichischen  Südbahn-Gesellschail  und  vier 
Kronprinz  Kudolf-Bahn,  die  Einführung 
» c  o  m  b  i  n  t  r  !t  a  r  c  r  R  ti  n  d  r  i>  i  s  c  -  B  i  1- 
lets',  d.  i.  eines  Bilietsvsleins,  wcLIies 
den  Reisenden  die  .Möglichkeit  bietet,  auf 
(  irund  entworfener  Rei^ejiliine  ihre  Billets 
für  die  ganze  Tour  losen,  bc/:icltungsweise 
zusammenstellen  lassen  zu  können.  Zu 
diesem  Zwecke  wurden  in  beistimmten 
Debit-Stationen  lose  ^»trccken-I  aiuscheine 
sowie  Um8chla|;blätter  aufgelegt,  in  welch 
letztere  die  jjcwiihlten  .Scheine  eingeheftet 
wurden.  Die  L  uischlagblätter  sind  mit 
den  Bestimmungen  betreffend  die  Giltig- 
keitsdauer,  Fahrtunterbrecluujg,  Kahr- 
scheinabnabme  u.  s.  w.  bedruckt.  Die 
wesentlichste  Bestimmmi|2f  (Ür  die  Zu* 
sammenstellung  der  conibinirbaren  Kund- 
rcL&ebilleUi  bestand  darin,  dass  die  ganze 
Tour  eine  Rundtour  von  mindestens 
^OO  ktn  enthalten  und  die  .Xusgangs- 
station  auch  Endstation  der  Tour  sein 
musste.  In  das  Belieben  der  Reisenden 
war  es  jed  ich  gegeben,  anschliessend  an 
die  wirkliche  Kundtoiu:  SeitenaustlUge  in 
unbeschrünkter  Ausdehnung  zu  machen. 
Speciell  im  Intere-ve  dei  Touristen  war 
auch  die  Zusammenstellung  von  Spr  u  n  g- 
touren,  d.i.  Touren  mit  Unterbrechuni^ 
der  Bahnroute  und  Einbeziehmig  einer 
C^ebirgstour  gestattet;  so  z.  Ii.  wurde 
zugegeben  eine  Tour:  Wien«Linz-Salz- 
burg-Zell  am  .See  mit  Einbeziehung  der 
Gebirgstour  über  die  Tauem  und  Wieder- 
aufnahme der  Bahnfahrt  in  Toblach  nach 
Villach- Leoben- Wien. 

Die  Anerkennung  der  Concessionen, 
welche  durch  dieses  System  der  freien 
Bewegung  der  Reisenden  im  Ruiulrcise- 
verkehr  gegenüber  dem  bisherigen  System 

Oe»i.U«,b(«  der  bittnb.ihiicn.  III. 


der  festgesetzten  Rundreisebillets  gemacht 
I  wurde,  fand  in  den  FrequcniEziffem  be- 
redten Ausdruck.  Für  den  Bereich  der 
Linien  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn,  der 
Kronprinz  Rudolf-Bahn  und  der  Oester- 
j  reichischen  SUdbahn-Gesellscliaft  gelang- 
ten in  Wien  allein 

im  Jahre  1^79  schon  1130  Billets  für  mo 
»     >     iSSo  iHoo     »       »  220 

diverse  Combinationen  zur  Ausgabe,  trotz- 
dem die  für  diese  Bahnen  schon  früher 
für  17  der  frequentesten  Routen  einge- 
führten   festen    Rundreisebillets  unbe* 

schränkt  fortbestanden. 

Die  Giltigkeitsdauer  der  combinirbaren 
Rundreisebillets  wurde  für  alle  Touren, 
^ross  oder  klein,  mit  40  Tagen  testgesetzt. 
Im  Jahre   1S81    fand  der  Verkehr  mit 

■  combinirbaren  Rinidreiseliillets  eine  Aus- 
dehnung auf  'ilieilstreekcn  der  königlich 
un-arisclien  Staatshaliiicn,  die  Ungarische 
W  esthalui,  sowie  aut  die  I lampfschiffahrts- 

I  uiui  ( )nunbus-rnternelioiungen  des  Salz- 

i  kammergutes. 

!        Auch  ausserhalb  der  rsteneieliisehen 
i  Grenzen  fand  das  System  der  combinir- 
I  baren  Rundreisebillets  Anklang,  da  die 
schweizerischen  Bahnverwaltungen  das- 
I  selbe  bereits  im  Jahre  1H79  für  ihre  Linien 
I  acceptirten  und  mit  Einschlu.ss  der  Post- 
und   Dampfschiffahrts -Verbindungen  für 
die  ganze  .Schweiz  einführten. 
I       Die  immer  wachsenden  Erfolge,  deren 
<icli  das  .System  der  combinirbaren  Rimd- 
^  reisebületä  zu  erfreuen  hatte,  einerseits», 
j  dann   die   umcähligen   Wünsche  nach 
S^lialTun^    Mm  Rundreisebillets    für  den 
.  Verkehr  mit  ausländischen  i^ahnen,  ver- 
{  anlassten  im  Jahre  1882  die  k.  k.  Dtrection 
für  Staatseisenbahn-Retrieb  in  Wien  zu 
I  dem  Antrage  aul  Ausdehnung  des  Systems 
auf  die  Linien  der  dem  Vereine  deutscher 
Eisenbahn  -  Verwaltungen  angeln'.rcnden 
I  Verwaltungen.     Dieser   Antrag  wurde, 
I  nachdem  die  einschlügigen  Bestimmungen 
in   mehreren  Ausschusssit/ungen  fcstge* 
I  stellt  waren,  in  der  Generalversammlung 
des  Vereines  im  August  zum  He- 

sel lu-^-^  erhoben  und  die  luntührung  mit 
I  I.  Mai  i<S<S4  innerhalb  des  ganzen  Ver- 
I  einsgebietes  veranlasst. 

.Mit  diesem  Zeitpiuikte  erstreckte  sich 
,  die  Möglichkeit   der  Goinbination  von 
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KuiiJrcisebillets  t'iher  die  Linien  von 
5y  Vcrcinsbahnen  mit  einer  Gesauimi- 
länge  von  45.516  it»/.  Der  Mindestumfang  I 
einer  Rundtfiir  wurde  mit  600  Ärw,  und 
die  üiltigkeitsdaucr  der  Bilicts  mit  45 
Tagen  festgesetzt.  Die  Ausgabe  der 
combinirbaren  Vereins  -  Fahrscheinlif  ftc. 
anfangs  auf  die  Sommersaison  beschränkt, 
wurde  schon  im  Jahre  1886  während 
des  ganzen  Jahres  diircli^eRlhrt. 

Weitere  Ausdehnung  tand  das  System  , 
im  Lattf«  d«r  nächsten  Jahre  durch  den  | 
Beitritt   der   schweizerischen,    der  bel- 
gischen,  dänischen    und    schwedischen  i 
Bahnen,  und  haben  die  Linien,  für  welche  { 
im  Jahre  t  Xq^  combinirbnre  Fahrscheinhefte  | 
zur  Ausgabe  gelangen  konnten,  einen  Uni-  | 
fang  von  87.838  km.  Mit  der  Ausdehnung^! 
des  Netzes  und  der  dridurcli  ni"^liclien 
Erweiterung  der  Touren  trat  die  Noth-  . 
wendigkeit  der  Verlängerung  der  Gtltig-  ' 
keitsdauer  zu  Ta^e  und  wurJe  diese  im 
Jahre  1887  derart  festgesetzt,  dass  Touren 
bis  zu  2000  im  Urning  45  Tage  und 
grössere  Touren  f^o  Ta^e  (iiUi^]<eit  er- 
hielten; auch  wurden  in  Beziehung  auf 
die  Combination  der  Touren  Erleichte» 
rungen   dahin  eingeführt,   dass  von  der 
Forderung  einer  Kundtour  Umgang  ge- 
nommen wurde  und  Fahrscheinhefte  für 
Hin-  und  Riiekfahrten  zusammengestellt 
werden  können.    Ebenso  sind  Erleichte- 
rungen f&r  den  Verkehr  nach  ausserhalb 
des    Vereinsgebietes    gelegenen  Linien 
zugelassen,  und  zwar  derart,  dass  Fahr-  ■ 
scheinhefte  für  Touren  zusammengestellt 
\verden  können,  bei  denen  das  Vereins- 
Verkehrsgebiet  an  einem  Punkte  verlassen  I 
und  an  einem  anderen  Pimkte  wieder  { 
betreten  wird. 

An  dem  Vereinsreiseverkehr  sind  1 
neben  der  Eisenbahn  alle  Arten  der  öffent-  ! 
liehen  Personen-Beförderungsmittel  be- 
theiiigt,  die  See-  und  Flussschiffahrt, 
die  Post  und  andere  Strassenfuhnverke. 
Die  Flussschiffahrt,  wie  z.  B.  auf  der 
Donau  und  dem  Khein,  zumeist  in  der 
Weise,  dass  die  Fahrscheine  nach  Be- 
lieben der  Reisenden  entweder  auf  der 
Bahn  oder  auf  dem  Schiff  ausgenützt 
werden  können. 

Wegen  der  Kt\\\  iternr.y;  des  \'ereins- 
reiseverkehres  aul'  die  fran/.ösisehen.  ita- 
lienischen und  russischen  Bahnen  waren 


wtederhitlt  \'erhanJhmgen  eingeleitet 
worden,  doch  haben  dieselben  bis  nun  zu 
keinem  endgiitigen  Beschlüsse  geführt. 

Indirect  ist  der  \ereinsrLiseverkehr 
schon  über  die  Grenzen  Europas  aus- 
gedehnt, da  im  Anschlüsse  an  die  nach 
den  serbischen,  bulgarischen  und  rumäni- 
schen Uebergangspuukten,  beziehungs- 
weise nach  <ten  Hafenplätzen  Tri  est  und 
Fiume  combinirten  Vereins-I'ahrschdn- 
heüe  besondere  Fahrschemhelte  über 
Serbien,  Bulgarien  und  die  Türkei  nach 
Griechenland  inid  Egypten  per  Bahn  imd 
See  zusammengestellt  werden  können. 

Die  nachstehenden  statistischen  Daten 
mögen  die  Wichtiu;keit  des  Vereinsreise- 
verkehres sowie  diu  Zunahme  der  Fre- 
quenz mit  Veretns-Fahrscheinheften  illu- 
striri-n. 

V  erausgabt  wurden  im  Jahre  1884 
61.590  Fahrschemhefte  mit  1,209.118 
Fahr-clieinen,  im  Jahre  1S95  7 17. 127 
Fahrscheinhefte  mit  10,018.317  Fahr- 
scheinen und  betiefen  «ich  die  Einnahmen 
aus  diesem  Verkehre 

im  Jahre  1884  auf  3,332.165  .Niark 
»      »     1895   '   35,449-211  » 

Die  auf  Vereins-Fahrschcinhcfte  q,efah- 
renen  I'ersonen-Kilometer  berechneten  sich 

im  Jahre  1884  auf   7«  ».(/  j 7  s  30 
»       »     1895    »  844,j2S.-i8, 

und  zwar  im  letztgenannten  Jahre 

mit   4(),4i2.4if)      in  1.  Cl.,  d.  i.  5'9% 
"  431.753-407  »  *  II.  »  .  »  Si-i » 
»  363,162.894  »  »III-  »   »  »  43*0» 

An  den  Einnahmen  des  Jahres  1695 

bethciiigten  sich: 

die    1.  Classe  mit    H-9  , 
»     II.      »        »    58  4  » 
»    Itl.      »        »    327  » 

Neben  den  für  den  KeisevL  -  kein  durch 
die  zusanmienstellbaren  Fahrscheinhefte 
gebotenen  ICrleichterungen  wurde  aber 
auch   der  I'.inführung  directer  Personen- 

und  (.iepäcksal">fertigung  über  weite  l^nhn- 
gebiete  besondere  Aufnierksamkcit  {ge- 
widmet. 

W  elchen  L'mfang  die  directe  Ab- 
fertigung im  Laufe  der  Jahre  angcnom- 
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hat,  mag  aus  ik-r  ThatSÄChe  ent-  1 
nnmmen  werden,  dass  am  l.  |:niu:ir  iSu^ 
aul  den  österreicliisclicn  Baliiii'u  .\')  Taritc 
für  den  österreichisch  -  ungarischen  An-  I 
sclilussverkehr  und  79  T.uik'  für  den 
directcn  V'ekehr  mit  ausländisv  lK-n  Hahnen 
bestanden. 

In  den  !'er<;nnenca<!<!cn  der  Wiener 
Bahnhöfe  werden  nach  mehr  als  400 
ausländischen  Stationen  direete  Fahr- 
karten ausgegeben,  und  zwar: 

in  Wien  [Westbahnhof]  nach  173  I 
»       »      (Südbahnhof]  »  35  | 

»  »  [Xordbahnhof]  »  112 
»  >  [N'ordwcstbahnhof]  '  32 
»  »  [Kaiser  Franzjosef-Bahnh.j  25 
>     >    [Staatsbahnhof]   nach  70 

Fttr  viele  Relationen  liegen  Fahrkarten 
über  mehrere  Routen  auf,  auch  gelten 
die  directen  Karten  oft  zur  beliebigen 
Benutzung  verschiedener  Routen. 

Als  im  Jalire  iHüi  die  Direction  für  | 
Staatseisenbahn-Hetrieb  in  Wien  er- 
richtrtnnd  deren  Leitung  die  IJnien  der  bis 
dahin  verstaaiiicliten  Kaiserin  lilisabclh- 
Bahn,  Kronprinz  Rudolf-Bahn,  Braunau-  ' 
S'tr;iss\\aleliener   Rahn   und   der   Nieder-  , 
österic'ichi.sclitü  .Staat.sbahucti  übertragen  , 
worden   war,    sah    sich   die  genannte 
Direction  in  der  Erkenntnis  dir   \.  ilks-  1 
wirthschaftlichen  Bedeutung  der  Bahnen  ' 
und  im  Interesse  der  Hebung  des  Reise- 
verkehres zu  einer  allgemeinen,  mit  Ver- 
biliigung    der   Falirpreisc  verbundenen 
Reform  der  l'ersonentarife  veranlasst.  j 

Der  für  die  oben  genannten  Bahnen 
giltige  neue  Tarif  gelangte  mit  i.Juli  1882 
zur  FinfÜhrung  und  basirte  auf  folgenden 
Grundtaxen: 

Personfiizutr :  Geniischlcr  Zu.r: 

I.    II.    Iii.  a.      I.    II.    Iii.  t:i. 
4-0  3*0    a-o        3-0  2-a5  rs 
Kreuzer  österreichische  Wahrung. 

Fnr  Schnellzüge  wurde  ein  für  alle  ' 
Ciasseu  gleichmässiger  Zuschlag  zu  den 
Personenzugstaxen  mit  einem  Kreuzer 
pro  Kilometer  festgesetzt :  jedoch  für  die 
III.  erlasse  schon  im  folgenden  Jahre  auf 
0-5  Kreuzer  pro  Kilometer  ermässigt. 
Bei  Tour-  und  Retourkarten  sowie  .Abon- 
nementskarten erfuhren  die  I'ersonen- 


zugstaxen  eine  weitere  iMin.issit^amg 
um  25  "/p,  wf »liegen  eine  Reducirunu  des 
Schnellzugszuschlages  weder  bei  iour- 
und  Retour-  noch  bei  Abonnementskarten 
ziige«t:int!cn  wurde.  Eine  specielle  Be- 
rücksichtigung crtuhr  bei  dieser  Tarif- 
refomi  der  engste  Localverkehr  dadurch, 
dass  statt  der  bisherigen  Berechtum^  dt-r 
.Mindestgebühren  für  8  km  diese  nun- 
mehr für  5  km  vorgenommen  wurde,  wo- 
durch sich  die  MindestgebUhren  für  ein- 
fache Fahrt  ergaben  in 

I.  Qasse  mit  20  kr.  gegen  frflher  36  kr. 

II.  »       »    15  »      »        »     27  » 

III.  »      >   10  »      >        >     18  » 

dann  für  Hin-  und  Rückfahrt 

I.  Classe  mit  30  kr. 

II.  *       »   20  * 

III.  .       .    15  ' 

Gleichzeitig  gelangten  auch  für  das 
ganze  Staatsbahnnetz  giltige  Jahres- 
karten zu  den  Pauschalbeträgen  von 
300  fl.  I.,  225  n.  IL  und  150  fl.  III.  Qasse 
zur  Einführung. 

Die  Erfolge  dieser  auf  den  Staats- 
bahnen getroflfenen  Tarifmassnahmen 
konnten  bald  als  äusserst  befriedigend 
bezeichnet  werden.  Der  auf  Grundlage 
der  FrequenzzitTern  des  Jahres  18H1  mit 
mehr  als  I  .Million  Gulden  berechnete 
Einnahmenausfall  trat  nicht  nur  nicht  ein« 
es  ergab  sich  vielmehr  schon  im  jähre 
I  .SH3  bei  einer  Mehrfrequenz  von  3>3H5.i>ü3 
Personen  gegen  1881  eine  nennenswerfhe 
Mehreinnahme. 

Der  Geschäftsbericht  der  Direction 
für  .Staatseisenbahn-Betrieb  vom  Jahre 
1SS3  entliiilt  die  nachstehende  beachtens- 
werthe  .Stelle : 

»Was  specicU  den  Personen 's  er  kehr 
betriff;,  so  hat  die  Gesannnt/aM  der  lie- 
lufUcile:!!  Personen  9,457. .^Oi  ;;egcn 
7,562.533  im  Jahre  1SS2  und  (),071.456 
im  Jahre  ISSI  betr;i^en.  hat  daher  ge- 
gen das  Jahr  lSN2  um  i,8i>4.S2S,  also 
Ulli  mehr  ab  ein  Viertel  und  gegen  das 
Jalir  ntn  3.3'^5-0O5.  also  um  mehr 
al^  die  llallu  /ugenonmien.£ 

•  .\n  der  Wrmehrung  der  Frequenz 
participireu  die: 

Kaiserin   Elisabeth-Hahn   mit  1,017.570 
Personen,  d.  i,  3374  "/o» 
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Kronprinz  Rudolf-Bahn  mit  469.742  Per- 
sonen, d.  i.  24*80  °y^, 
Staatsbahnen  mit  323.602  Personen,  d.  i. 

II '70%, 

Vorarlberger  Bahn  mit  184.914  Tersoiien, 
d.  i.  9-78  «/o- 

Die  Anzahl  der  auf  der  Arlberg- 
bahnstrecke  Innsbruck-Landeck  beför- 
derten Personen  betragt 

»Die  Erhöhung  der  Persouenfrequenz 
und  der  Einnahmen  atis  dem  Personen- 
verkehre  entfiillt  zum  \vtitaus  grössten 
Theile  auf  den  engeren  Localverkelir, 
welcher  sich  um  Wien,  Linz,  Salzburg, 
Steyr,  \'illach  und  .uuUrc  hcJL-uieiulL rt- 
Orte  des  vereinigten  Netzes  gruppirt, 
■wogegen  der  inländische  Anschlussver- 
kehr im  Jahre  1H83  zwar  eine  ;,^rössere 
Frequenz,  jedoch  eine  geringere  Ein- 
nahme aufweist  und  der  externe  Per- 
sotunvcrkchr  in  der  FicL[Ueii/  stabil 
gehlieben,  in  den  Einnahmen  zurückge- 
gangen ist.  Dieses  Erj^ebnis  des  Per- 
sonenverkehres im  Jahre  iSS  ;  hat  somit 
die  im  vorjährigen  Geschäftsberichte,  ge- 
legentlich der  Besprechung  der  Fahr- 
preisreductiun  zum  Ausdrucke  gelangte 
Anschauung  als  richtig  erwiesen,  dass 
von  der  Preisherabsetsung  ein  rascher, 
tinar.ziell  ^flnsti^^er  Kif<tli;  lediglich  hei 
dem  nach  Wien  und  anderen  Verkehrs- 
centren gravitirenden  Localverkehre, 
nicht  aber  aiKh  tni  dem  X'erkehrc  inner- 
halb weiter  Distanzen  erwartet  werden 
kann.  Gleichwohl  muss  an  der  im  vo- 
rigen Jahre  aris^esprochenen  Meinung  fest- 
gehalten werden,  dass  die  Herabsetzung 
der  Fahrpreise  aus  volkswirtbschaftlichen 
Gründen  und  wegen  des  Iiieinande-r- 
greifens  des  localen  und  durchgehenden 
Verkehres  nach  den  (gleichen  Einheits- 
sätzen, d.  h.  g  e  n  e  r  e  1 1  erfolgen  solle,  und 
liegt,  ungeachtet  damit  fUr  das  Bahnunter- 
nehmen kein  besonderer  Einnahmen- Aus- 
fall verbunden  wäre,  kein  Grund  vor, 
auf  das  System  der  Herabsetzung  der 
Preise  filr  weitere  Fahrten  [EinfObrung 
de-  7  Tiensystenis  auf  dem  Gebiete  des 
Personen-l'arifes]  Uberzugehen,  nachdem 
die  Erfahrungen  zeigen,  dass  die  Ver- 
minderung  der  Fahrkosten  nur  durt  in- 
tensiv wirkt,  wo  letztere  einen  verhält- 
nismässig grossen  Theil  der  Reisekosten 


absnrbiren.  Im  Uebrigen  muss  behufs 
j  richtiger  Beurtheilung  des  bisherigen  zu- 
I  friedenstellenden  Erfolges  der  getroffenen 

Massregel  bemerkt  werden,  dass  die 
I  wesentlich  grössere  Frequenz  eine  rei- 
I  cbere   Fahrordnung   bedingte,  welche 

namhafte  Mehrauslagen  mit  sieh  hraelite. 
I  Wenn  man  die  ganze  im  Jahre  1883 
I  gegenöber  dem  Vorjahre  eingetretene, 

215.352  fl.  i)  kr.  betragende  Erhi/Imn^  der 
I  Ausgaben  des  Verkelirs-  und  commer- 

ziellen  Dienstes  sowie  des  Zugsfbrde- 
'  rungs-  und  Wt  rkstättendieiistLS  auf  die 

Vermehrung  der  I'ersonenzüge  ziulick- 
I  ftthrt  imd  von  dem  Erträgnis  des  Per- 

sijijein'erkelires  in  Abseh'a;^  biiuL^t.  so  fi - 
.  übrigt  noch  immer  gegenüber  dem  Vorjaiirs 
I  eine  Mehreinnahme  von  47.669  fl.  47  kr. 

Kin(.-m  iH-dvutendeteii  absoluten  Gewinne 
1  kann  der  semerzeit  ausgesprochenen  Er- 
!  Wartung  gemäss   erst  daim  ent^egen- 

;^e>elien  werdcr;,  wenn  die  eingeleitete 
)  grössere  Zahl  von  Zügen  eine  gesteigerte 
1  Ausnutzung  erfahren  wird.c 

I  Als  die  Hebung  des  Personenver- 
I  kehres  wesentlich  mitbeeinflussend  muss 

hier  einer  Massnalnne  auf  fahrplantcch- 
I  nischem  Gebiete  gedacht  werden;  es  ist 
I  dies  der  Uebergang  von  dem  System 
der   weiiig^   lieliebten    ^^einischten  Züge 
i  [Güterzüge  mit  Personen-Beförderung]  zu 
i  reinen  Personenzügen  und  der  Einftlhnmg 
leichter,  nur  VV.-igen  II.  und  III.  Classe 
j  füluender  .Secundärzüge,  bestimmt  in  ge- 
I  wissen   engl>egrenzten  Verkehrscentren 
besser  als   dies  die   für  lange  .Strecken 
I  oder  fUr  den  Fernverkehr  vorgeiH^enen 
j  ZQge    vermögen,  den   engeren  Local- 
verkelir zu  bedienen.    Ein  diesbe/üi,di- 
eher  befriedigender  Versuch  wurde  ins- 
besonders  in  der  Strecke  Wien — Salz- 
burg gemacht,  indem  diese  Strecke  unter 
Berücksichtigung  der  statistischen  Ver- 
I  kehrsziffem,  der  Sitze  der  politischen 
Behörden,   der  M;uk!plät/c  lIl.  in  Vcr- 
I  kehrsccntren  eingetheilt  wurde,  innerhalb 
I  welcher   die  SecundarzOge   so  gelebt 
wurden,  wie  es  die  politischen  und  w  irtli- 
I  schaftliclien  Verhältnisse  sowie  die  Er- 
I  mögüchung  in  kurzer  Zeit  hin«  und  zu- 
rückzukommen, erforderten.    K*  ist  ein- 
leuchtend, welche  Vurtlieile  eine  solche 
Fahrplan-Construction  fUr  die  betreffende 
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Bevölkerung  mit  sich  bringt,  wie  viel 
Zeit  erspart  werden  kann,  wenn  es  mög- 
lich ist,  den  Vorladungen  zu  den  BehOr^ 
den  innerhalb  weniger  Stunden  zu  ent- 
sprechen und  welcher  Wertli  für  die 
Landbevölkerung  darin  liegt,  wenn  ihr 
Gelegenheit  geboten  ist,  ihre  Producte 
rechtzeitig  und  ohne  grosse  Opfer  an 
Zeit  tmd  Geld  selbst  auf  den  Markt  zu 
bringen.  —  Weiters  ist  der  bedeutenden 
Vermehrung  der  Personeiihaltestellen  zu 
erwihnen.  Solche  Haltestellen  wurden 
in  grosser  Anzrthl  dort  angelegt,  wo  die 
Entfernungen  der  Stationen  von  den  Ort- 
schaften die  Benützung  der  Eisenbahn 
erschwerten.  Zeit  ist  Geld,  und  ik-^lnilb 
darf  mit  Recht  gesagt  werden,  dass  die 
ErroSglichung  der  Zeitersparnis,  nament- 
lich im  engeren  I.fx alverkcbri.',  in  vielen 
Fallen  einer  TaritbegUnstigung  gleich 
zu  achten  ist. 

Der  enniLssigte  Tnrif  tler  Staats- 
bahnen  konnte  in  seinen  Wirkungen 
nicht  auf  diese  Bahnen  beschränkt  blei- 
ben. Abgesehen  von  den  Reuniürnngen, 
die  er  hinsichtlich  der  Kouten  der 
Privatbahnen,  die  mit  den  Staats- 
bahnen gleiche  Relationen  bedienen,  be- 
wirkte, sind  im  Jahre  1883  auf  der 
Aussig -Teplitzer  Bahn  und  im 
Jahre  1886  auf  der  Kaiser  Fer  J  i  n  n  n  J  s- 
Nordbahn  Tarife  mit  den  gleichen 
Gfundtaxen  eingefDhrt  worden. 

EiiiL'  w  eitere  Ausc:e^t  iltimg  der 
Staatsbahntarifc  erlolgte  im  Jaiire 
1886  durch  die  Einfilhrung  von  Ar- 
b  e  i  t  e  r  -  W  o  c  h  e  n  k  a  r  t  e  n  für  Entfer- 
nungen b  i  s  50  km,  und  Arbeiter-Tour- 
und  Retour  karten  ftlr  Entfernungen 
über  50  km  bestimmt,  die  Ahs-l  LÜiini:; 
der  Arbeiter  ausserhalb  der  Hauptstädte 
und  Fabriksorte  und  in  den  nahe  der- 
selben gelegenen  Stationen  zu  begünsti- 
gen. Die  Berechnung  der  Preise  der 
Arbeiter-Wochenkarten  fand  unter  Berdck- 
»ichtigung  einer  Grundtaxf  v>  in  12  Krcn/er 
pro  Wochenkarte  und  einer  kilometri- 
schen  Grundtaxe  von  0*4  Kreuzer  pro 
Fahrt  statt;  bei  Arbeiter-Tour-  niu!  Rc- 
tourkartcn  war  eine  SO^j^ige  Ermässi- 
gung von  den  Personenzugs-Fahrpreisen 
III.  ("1.  gewährt.  Für  Arbeitertransporte 
auf  grössere  Entfernungen  wurde  eine 
Begünstigung  in  der  Weise  zugestanden, 


dass  Arbeitertrupps  von  mindcitens  zehn 
Personen  auf  Entlemungen  Uber  300  A'mi 
gegen  Zahlung  des  halben  Fahrpreises 
in  der  III.  Classc  fahren  konnten. 
I         Der  im  Interesse  der  Hebung  des 
I  engeren  Local Verkehres  gelegenen  Ein- 
führung der  Arbeiter-Wochenkarten  folgte 
,  im   Jahre    i888    die    Einfülvung  von 
{  Werthmarken-Abonnements  zur 
Erleichterung   des    Fernverkehres.  Das 
j  Werthmarken-.Abonnement  bestand  darin, 
I  dass  einem  Abonnenten  Hefte  mit  Werth- 
marken  im   Xominalwerthe   von    75  fl. 
1  zum  Preise  von  60  fl.,  dann  als  erste 
I  Zusatzhefte  solche  in  gleichem  Betrage 
wieder   mit   75  tl.  Marken   nnd  weitere 
Zusalzhette  im  Nominalwerthe  von  30  Ii. 
I  gegen   18  fl.  ausgefolgt  wurden.  Bei 
Lösung    der    für    die  auszuführenden 

i Fahrten  erlorderlichen  Fahrkarten  wurden 
die  Marken  zu  ihrem  Nominalwerthe 
anerkannt  und  in  dieser  Weise  die  I'r- 
I  mässiguug  zum  .\usdruck  gebracht,  w  eiche 
j  »ich  mit  dem  gesteigerten  Verisraucbe 
von  .Marken-Zusatzheften  innerhalb  einer 
Abonnements-Periode  erhöhte. 

Die  Ermissigung  bei  den  Stamm- 
und  ersten  Zusatzheften  a  75  fl.  betrug 
1  20"^  und  die  bei  den  ferneren  Zusatz- 
!  heften  ä  30  fi.  40*/o. 

Kill    lilmliches  .-\bonnements-.System 
war  aucii  au(  den  Linien  der  Oesterreichiscb- 
j  Ungarischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
und  auf  den  k"iiiiglieh  ungarischen  StaatS- 
.  bahnen  eingerührt,  jedoch  gelangten  bei 
I  diesen  beiden  Bahnen  nicht  Werthmarken, 
sondern  K  ilometer marken  «ur  An* 
I  Wendung. 

I      Der  wesentlichste  Unterschied  dieser 

bt.-idcn  S\stcnie  hv<t.ind  d.irin,  dass  da» 
Kilonietermarken-.System  mit  Rücksicht 

I  auf  die  verschiedenen  kilometrischen 
(irundtaxen  der  einzchiL-n  \\';t<:;r*';c1"(ssen 
auch  verschiedene  Kilomelermarken-llefte 

1  erforderte,  wogegen  bei  dem  Werthmarken- 
Svstem  den  Reisenden  freistand,  sieh 
Karten  jeder  beliebigen  Classe  und  Zugs- 
gattung gegen  die  Marken  ihres  Abonne- 
rücntshuftes  zu  lösen. 

! Nachstehend  sind  die  den  Marken- 
heften  vorgedruckt  gewesenen  Bestim- 
mungen angeführt : 

[  »Wcrthinarken-Hefte  werden  unter  der 
I  Bedingung  zur  Au^be    gebracht,  dass 
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wäliiend  tines  Jahres,  vom  Tape  der  Lüsiin»; 
an  gerechnet,  auf  den  der  k.  k.  Gciur.il- 
Directiun  der  österreichischen  Staatsbahnen 
unterstehenden  Linien  von  einem  Abonnenten 
mindesteos  auf  den  Gesammtbetrag  von 
75  fL  lautende  Marken  fttr  Bahnfahrten' Ver- 
wendung; linden. 

Die  Alarkenhefte  enthalten  verschieden- 
firbiee  Marken  ä  5  A  <  i  >  «>  kr.  und  S  kr- 
mit  dem  Gesammtbetrage  von  75  fl. 

Keiscndt-,  welche  die  gelösten  Marken 
vor  Ablauf  des  Ciiltijikeitsialircs  auftjfbraucht 
haben,  krxinen  unter  \,  u/ciiziinL;  ilirrs  Stanim- 
heftes  nach  Bedarf  Zusatz^Aiarkcnhctte,  und 
zwar  als  erstes  ein  solches  auf  73  H.  Marken 
lautend  zum  Betrage  von  60  H.,  und  dann  , 
solche  zu  30  t1.  Weraunarkcn  gegen  ZaUung  | 
von  18  fl.  losen.  , 

Die  Werlhmarken  selbst  berechtigen 
nicht  sur  Fahrt.  Vor  Antritt  der  Reise  hat 
der  Inhaber  des  Markenhefte«  unter  Vor- 
zeiRunp  desselben  von  .l  /r  betreffenden  Per« 
sonen-Cassc  die  .Ausf 'l.;iinu  einer  frtr  den 
/u  lHnüt/c:i.ii-ii  Xii^  ui!tiuei).  .ii;f  cinu  lin- 
l.ichc  Fahrt  Liutviidcji  I-ahi  k.irl(j  /u  \  er- 
langen,  welche  ihm  Oregon  Kiitn.ihnitj  vks 
dem  Billetpreise  entsprechenden  Wcrth- 
inarken-üetragcs  verabfolgt  wird.  1 

Das  Abtrennen  der  Aiarken    aus  den 
Heften  haben  die  Personcn-Cassiere  zu  be- 
aoig^en.  Aus  dem  Hefte  loagetrenate  Marken  1 
werden  ab   ungiltig   betrachtet   und  an 
Zahlungsstatt  nicht  angenommen. 

In  Haltestellen  werden  auf  Werthmarken 
Fahrkarten  iii^ht  vvi.ibfol^t.  j 
In  Bezug  .lul   G  i  1 1 1  g  k  e  i  t  s  vi  .<  u  e  r,  1 
[' .1  Ii  r tu n  terb rechu  ngen,  l' c  Ii  l  r  t  ri  tt  in  1 
iuilieic  Wagenclassen  oder  Züge  lii'iheren 
Hanges,  sowie  in  Bezug  auf  Kreigenilck 
gelten   für  die  auf   Werthmarken  ge[5sten 
Fahrkarten    die   für  gcwAhnliclic  einfache 
Fahrkarten  bestellenden  Bestimmungen. 

Auf  das  Werthmarken>Hefk  werden  nur 
derjenigen  Person  Fahrkarten  erfolgt  auf 
deren  Namen  es  lautet  lud  mit  deren Thoto* 
gr.iphie  es  \ ersehen  ist;  es  ist  aber  dem  Be- 
sitzer des  Werthinarken-Heftes  gestattet,  auch 
lür  die  in  seiner  Begleitung  reisenden 
l-',iniilienangehörigen  und  Hausgenossen  Fahr-  , 
karten  auf  Grund  von  \\\  rth.marken,  jedoch  ' 
nur  nach  derselben  Bestimmungsstatinn  und 
für  dieselbe  Wagenclasse  zu  liVsen   Vor  der 
Benützung  ist  das  Heft  an  der  biefUr  be-  I 
stimmten  Stelle  mit  Tinte  eigenhändig  su  \ 
unterfertigen. 

Die  mit  der  Gontrole  betrauten  Organe 
sind  beftigt,  behufs  Prüfung  der  Persönlich-  1 
keit  des  uibabcrs  dessen  Unterschrift  zu 
verlangen. 

Wird  ein  Werthmarkenheft  von  einer 
anderen  Person  benützt,  als  \  n  i^i.er,  für 
welche  es  ausgestellt  ist,  so  wii.l  d  ss  llclt 
dem  unrechtmässigen  Bcsitzci  .Tv  ■mmmen 
und  derselbe  im  .Suinc  des  is  I.|  de»  Lietnebs- 
Kcglenieiits,  als  ohne  K  u"  lietrutfen  ange- 
sehen und  behandelt  —  Der  für  das  Marken-  | 
hef  t  bezahlte  Betrag  ist  in  einem  solchen  Fall«  1 


verfallen  und  behält  sich  die  V  erwaltung  über- 
dies weitere  gerichtliche  Schritte  v.ir 

Der  Inhaber  eines  Werthntarkcn-Heftes 
ist  verpflichtet,  bei  den  Fahrkarten-Revisionen 
ausser  der  geltesten  Fahrkarte  auch  das 
Markenlieft  vorzuweisen,  ohne  welches  das 

erstere  keine  GUtigkcit  bcsitat.  —  Kann  su 
einer  Fahritarte  aus  irgend  einem  Grtinde 
dassugehOrige  Markenheft  nicht  vorgewiesen 
!  werden,  so  wird  der  hetreftende  Reisende  als 

"hiie  i,ri!tit;e  Falirk.irte  getroffen  .ojL;eseheri 
und  im  Sinuc  des  Betncbs-Kt^Ieru^ntä  zur 
Strafzahlung  verhalten.  Nach  vollendeter 
Fahrt  sind  die  Fahrkarten  abzugeben, 

Die  (illtlL;keit  des  Werthmarken-HelteS 
erlischt  in  allen  FiUien  nach  Ablauf  eines 
Jahres  vom  Tage  der  Ausstellung  an  ge- 
rechnet und  ist  eine  Vergütung  für  nicht 
benützte  Marken  unbedingt  ausgeschlossen. 
—  Auch  begründet  eine  zeitweilige  Ein- 
stellung des  X'erkehres  oder  simstigc  Ver- 
kehni'Hindernisse  keinen  Anspruch  aut  irgend 
«ne  Entschädigung  oder  auf  Verlflni^erung 
derGiltigkeitsdaucr  des  Werthmarken-Heftes. 

Die  Ausgabe,  beziehungsweise  Aus- 
f'ertii;mi'^'  Jei  WerthTu.'.rken-Uelie  erlulj^t  w.ili- 
rcnd  des  ti   I,ihr<,  s  hei  den  k.  k.  l-.isi  n- 

bahnbetrie!'s-I)irL^ti' 'ni.-n  i^e'^en  l'.tl.i^:.  ri'-.p. 
Einsendung  des  eiittalienden  Betr;i;^es  nebst 
Photograpnie  1  \isitk.t:teni..ini.it;  des  Be- 
stellers. Die  fkstellung  kann  aucii  durch 
Vennittlung  der  .Stationen  erfolgen. 

DieAusfolgimgder  Werthmark«  a-He  f te 
kann  am  Ausstellungsorte  binnen  4S  Stunden, 
bei  auswärtigen  Bestellungen  erst  binnen  fOoi 
Tagen  nach  der  Bestellung  erfolgen. 

Die  Zusatz- Werthniarkenhefte  smd  unter 
Vorlage,  beziehungsweise  Einsendung  des 
Werth  marken-Heftes  stets  bei  derjenigen  Stelle 
zuzukaufen,  welche  das  letztere  ausgefertigt 
hat.. 

Die  Abb.  69—7^  auf  der  folgenden  Tafel 
stellen  Muster  der  bestandenen  Werth- 
marken dar. 

Mit  dem  Jahre  1889  beginnt  in  Oester- 
reich eine  neue  Aera  in  Bezug  auf  das 
PcTsoncn-Tarifwesen. 

Das  durv  h  die  l-!ii:führHng  neuer  Arten 
von  FahrbegüusSi^untfen  von  Jahr  zu  Jahr 
complicirter  werdende  Tarif-  und  Fahr- 
kartenwesen xnusste  endlich  zu  dem  Be- 
streben nach  VereinfachunR  fUhren. 

Die  Kechenscliaftsbcriciite  mancher 
Bahnen  zeijrten  kaum  mehr  als  ,^o7o  zu  nor- 
malen Tarifen  verau.sgabter  Fahrkarten. 
Auf  den  im  ustcrre  ichischen  Staatsbetriebe 
stehenden  Eisenbahnen,  die  zu  einem  Netze 
von  mehr  als  6000  kin  herangewachsen 
waren,  waren  nicht  weniger  als  30  Sor- 
ten verschiedener  Fahrkarten-(.iattungen 
nachzuweisen,  die  zumeist  für  drei  Wagen- 
classen  in   Vorrath   gehalten  werden 
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mussten,  und  die  gegenüber  dem  gewöhn- 
lichen Tarife  mit  um  20 — 50  7o  ermässig- 
ten  Preisen  zur  Ausgabe  gelangten.  Der 
Rechenschaftsbericht  der  k.  k.  Staatsbahnen 
vom  Jahre  1888  weist  61-82  "/o  Abferti- 
gungen auf  begünstigte  Fahrkarten  nach. 

Diese  Mannigfaltigkeit  der  Fahrkarten 
entsprang  dem  Bestrehen  der  Bahnverwal- 


tungen, den  Reiseverkehr  zu  heben  und 
den  jeweilig  auftretenden  Wünschen  und 
Bc-dürtnissen  gerecht  zu  werden.  Iis  muss 
auch  zugegeben  werden,  dass  manche  der 
geschaftenen  Einrichtungen  von  günstigen 
Erfolgen  begleitet  waren  und  im  Publi- 
cum sich  einer  gewissen  Beliebtheit  er- 
freuten,  so  insbesondere  die  Tour-  und 
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Die  Fahrkarten,  welche  für  Je  eine  F.ihrt  In  der  elueu  nJer  anJercn  KIchtung  gelten,  kiiune  n,  unab- 
hlli>|[l£  von  den  betreffenden  abccheuden  ZUccn,  an  den  Pcrsoncn-Cattcn  der  Keuanntcu  Stationen  Keltv^t  werden. 

Die  Karten  aind  im  Cicgcntatze  xu  den  hi»herigcn  Kar1cn(;attiin;;en  au  eine  Gilti|;kcit»i].iuer  nicht 
(gebunden;  in*i>lani;e  die»clben  nicht  taarkirt  aind,  k'tnncu  >ie  zu  beliebiger  Zeit  Hei  allen  I.iical-  und  Fertonen- 
Zügen  [excluilvc  ScbDclIiUgen]  bcnUtit  werden. 

FCIr  Kinder  unter  10  Jitiiren  gcnilK^t  eine  halbe  Fahrkarte  der  bctrcfTcndcD  CUa«e  und  Strecke,  bexicbunc«- 
weUe  ki">nnen  je  xwet  xilchcr  Kinder  au7  eine  ifanxc  Karle  fahren. 

Eine  erwachsene  Person  mit  einem  Ktude  kann  die  III.  ClaMs  mit  einem  Billct  II.  CIsue  und  die 
II.  tUoase  mit  einem  Killet  1.  Claüte  beniilzen. 

Da  die  Matklnin^  der  Karten  emt  bei  deren  Benützung  crfi>l((t,  künnen  dieselben  zur  Vermeidong  der 
Kartcnlti^unc  bei  jeder  fahrt  in  beliebiger  Anzahl  gelü»t  werden. 

FUr  Hin-  und  Kückfahrten  «ind  jeweils  1  Karten  der  betreffenden  Claiiiie  und  Strecke  zu  löaen. 

Wien,  a«u  15.  Juni  Dj^.  fe.  |j.  Gcucral-Dircction. 
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Retourkarten,  die  Abonncmeiitskartcii, 
Rundreisebillets,  die  Werthinarken-Abon- 
iKiiK-nts-  und  Arheiterkarten.  Da  aber 
die  Ber.iitztinK  der  ermässitrtcn  Fahr- 
karten niiiner  an  f^ewisse  neditij^ungcii 
{gebunden  werden  inusste,  so  hörten  die 
Klagren  und  Wünsche  nicht  auf. 

Der  Rul"  >bilhger  und  schneller«  er- 
scholl von  allen  Seiten  und  nebslbei  das 
Verlangen  nach  Vereinfachunj;  der  Tarife. 
Insbesondere  beschäftigte  sich  die  Literatur 
wieder  mit  einer  bereits  25  J.ihie  irühcr 
propagirten  Idee  der  Reform  der  Per- 
sonen-Tarife nach  dem  I^osttarife,  d.  i.  mit 
der  Festsetzuntr  eines  für  alle  Entfernungen 
geltenden  einstufigen  Tarifes  oder  wenig- 
stens eines  Tarife»  mit  nur  wenigen  Ent- 
femungsstufen»  beziehungsweise  Fahr- 
preisen. 

Da  nun  die  im  Jahre  18H2  auf  den 
österreichischen  Staatsbahnen,  im  Jahre 
auf  den  Linien  der  Aussig-Tcplitzer 
Bahn  und  im  Jahre  iSHd  auf  den  Linien 
der  Kaiser  Ferdinands-Xordbalm  durch- 
geführte generelle  Tarifreductiun  zufrieden- 
stellende Resultate  geliefert  hatte,  glaubte 
die  Verwaltung  der  k.  k.  Slaatsbahnen,  den 
Versuch  mit  einem  vereinfachten  Personen- 
Tarif  machen  zu  sollen,  und  beschloss,  mit 
I.Juli  iSSg  die  F-iuführung  eines  vorerst 
auf  die  Wiener  Localstrecken  Wien- 
Neulengbach,  Wien-Kaiser-Fbersdorf  und 
Wien-Tulln  beschränkten,  auf  den  er- 
mässigtcn  Preisen  der  Abonnements- 
karten basircndcn  S  t  a  t  i  o  n  s  g  r  u  p  p  e  n- 
tarifcs  [vgl.  Tabelle  auf  Seite  153]  unter 
gleichzeitiger  Aufhebung  der  Tour-  und 
Retourkarten  sowie  der  Abonnements- 
karten, 

Durch  die  Aufhebung  der  genannten 
Karten  sowie  durch  die  Zu.sammen- 
leguiig  mduerer  Stationen  und  Halte- 
stellen zu  einer  Preisgruppe  wurden  die 
Fahrkartenbestände  bedeutend  verringert. 
Statt  der  vorher  für  25  Relationen  be- 
standenen verschiedenen  Preise  bestanden 
nur  mehr  sieben  I'reisgruppen. 

Die  Manipulation  an  den  Personen- 
cassen  sowie  die  Lösung  der  I'ahrkarten 
wurde  Überdies  wesentlich  dadurch  er- 
leichtert, dass  die  Fahrkarten  wie  Brief- 
marken in  beliebiger  Anzahl,  nicht  nur 
an  den  Personencassen  der  Bahnhöfe, 
sondern  auch  an  vielen  Verkaufsstellen 


in  der  Stadt,  insbesondere  in  den  Tabak- 
trafiken im  Vorkauf  erhältlich  waren. 
Diese  Vortheile  traten  noch  mehr  dadurch 
hervor,  dass  die  Karten  für  mehrere 
Stationen  giltig  sowie  für  Fahrten  in  der 
einen  oder  anderen  Richtung  benutzbar 
aufgelegt  waren  und  erst  beim  Antritt 
der  Reise  durch  die  Thürsteher  oder 
Conducteure  markirt  wurden. 

Die  Ergebnisse  dieser  Tarifreform 
konnten  schon  im  ersten  Jahre  als  be- 
hiiciigend  bezeichnet  werden,  insofern« 
die  b'requenz  auf  den  genannten  Local- 
strecken 

von  ^{,685.065  Personen  im  Jahre  1 888 

auf  7.'^.^o,5^l2       »  1889 
somit  um     14S.4()7       v       d,  i.  .^()5% 

innerhaii»  sechs  Monaten  des  lJcsUmde>i 
des  neuen  Tarifes  gestiegen  ist. 

Die  zufriedenstellenden  Erfolge  des 
Stationsgruppentarifes  veranlassten  die 
N'erwaltung  der  österreichischen  Staats- 
li.diiier.,  Z' uuüit.irif-S'.  stcm  weiter 

auszubauca,  miU  ülier  deren  .\nirag  wurde 
von  der  Regierung  bereits  im  März 
iSqri  lin  auf  Abänderung  des  die  Fahr- 
prci>hc!cchnung  nach  Kilometern  be- 
stimmenden Personentarif-Gesetzes  vom 
15.  Jitü  1S77  abzielender  und  die  Be- 
rechnung nach  Zonen  regelnder  Gesetz- 
entwurf im  Abgeordnetenhause  einge- 
bracht, wrlvluT  auch  im  .Mai  de«^t.1^vn 
Jahres  Gesetzcskrait  erlangte.  Durch 
dieses  Gesetz  wurde  die  k.  k.  Regie- 
rung ermächtigt : 

1.  in  Abändenuig  der  entgegen- 
stehenden Bestimmungen  des  Gesetzes 

vom  15.  Juli  1.S77  auf  den  k.  k.  .Staats- 
bahnen  einen  auf  ermässigten  Ein- 
heitstaxen    beruhenden  Personentarif 

[Kreuzer-Zonentarif]  mit  einer  Zoiien- 
eint'ieihinii  zur  Einführung  zu  bringen; 

2.  den  bei  ilen  Schnellzügen  nach 
Massgabe  des  genannten  Gesetzes  ein- 
zuliebenden  Zuschlag  von  20"  „  auf 
höchstens  50°/^  der  neuen  Per.sonenzugs- 
preise  zu  erhöhen,  von  der  im  Gesetze 
vom  15.  Juli  1877  angeordneten  Tarif- 
ermässigimg  für  gemischte  Züge  abzu- 
sehen und  das  bisher  festgesetzte  Frei- 
gewicht für  Reisegepäck  aufzulassen. 

Ferner  wurde  die  Regierung  er- 
mächtigt, jenen  Pnvatbalmen,  welche 
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die  bezüglich  ihrer  Hauptlinien  tinzu- 
hebenden Personentante  mindestens  an- 
nähernd auf  das  Ausmass  des  auf  den 
Staatsbahnen  zur  KinfiihruTiL;  uclaiijrcnden 
Kreuzer-Zonentarifes  herabsetzen,  auf  die 
Dauer  der  Einhebung  dieser  herab^resetjcten 
Fahrpreise  die  Durclii'iifinin^  Jcr  v-u- 
stehend  unter  2.  genannten  Destimmungen 
zu  gestatten.  Endlich  bestimmt  das  Gesetz 
bezüglich  jtticr  I'rivatbahneii,  welche  in 
Gemässheit  ihrer  Concessiuns- Bestimmun- 
gen gehalten  sind,  sich  einer  gesetzlichen 
Regelung  ihrer  Tarife  zu  unterwerfen, 
da  SS  sie  auf  ihren  Linien,  insoweit  die- 
selben als  Hauptbahnen  betrieben  werden, 
die  neuen  Beförderungs  ■  Bestimmungen 
und  herabgesetzten  Tarife  zu  einem  vom 
Handelsministerium  zu  bestimmenden 
Zeitpunkte  zur  Einibhrung  zu  bringen 
haben. 

Zufolge  dieses  Gesetzes  ist  sodann 

mit  Giltigkcit  vom  Juni  IS90  der  auf 
den  kilometrischen  GnnHltav:i.n  von 

1  Kreuzer  ö.  W.  für  die  III.  Gl.  l'er- 

2  *       *   *     >     >    II.  *  sonen- 

3  •       »  »     »    »      I.  »  zug 
dann 

1-5  Kreuzer  ö.  W.  für  die  III.  CI.  K .  .  ,, 

,         .  II  Schnell- 

4  >  »  «  :  1.       «  I 

beruhende  Kreuzer-Zonentarif  zur 
Einführung  gelangt. 

Die  Grundtaxe  der  III.  Classe  Per- 
sonenzug (auch  gemischter  Zug],  i  Kreuzer 
pro  Kilometer,  bildet  demnach  die  Basis 
für  die  Tarif  hildung ;  die  Grundtaxe  für 
die  IL  Cilasse  beträgt  das  Doppelte,  für 
die  1.  Classe  das  Dreifache,  bei  Schnell- 
zügen tritt  ein  50%iger  Zuschlag  ein. 

Die  bis  dahin   bcstandi-neu  Cirundtaxen 
für  l'ersonenzuge :    für  Schnellzüge : 
Classe   IH     IT     I        III     II  I 

Kreuzer  2  0    3  0  475       2  3     4  0  575 

erfuhren  durch  den  neuen  Tarif  Ermäs- 
sigungen um 

50    33     36        40    25  30«/o. 

Bei  diesen  Ermässigungen  trat  das  Be- 
streben zu  Tage,  die  wenigst  bemittelten 
(_;iassen  der  Bevölkerung,  welche  die 
III.  Classe  benützen,  in  erster  Linie  zu 
begünstigen,  denselben  die  Benützung  des 
modernen  Transportmittels  zu  ermiiglichen, 


und  damit  d<.  t  >i  .ci.ilen  Forderung,  die  an 
den  Personen- Tarif  gestellt  wird,  gerecht 
zu  werden. 

An  .Stelle  der  bisher  als  IvL^lmungs- 
grundlage  dienenden  Wege-Einheit,  das 
Kilometer,  sind  mit  der  Entfernung 
wachsende  Wege-Einheiten  gesetzt,  i;iul 
zwar  hinsichtlich  des  engsten  Localver- 
kehres  bis  50  km  Zonen  mit  i  Myriameter, 
für  die  Kntfernung  von  51  bis  ^olni  mit 
1*5  Myriameter,  weiter  bis  100  km  mit 
2  Myriameter,  Ober  lOO  bis  200  km  mit 
25  Myi  iaiiiLtur,  und  endlich  für  die 
weiteren  Entfernungen  mit  5  Myriameter. 

Die  auf  dieser  Grundlage  auf  den  k.  k. 
Staatsbahnen  und  den  vom  .Staate  be- 
triebenen Privatbahnen  [mit  Ausnahme 
einiger  Privatlocalbahnen]  zur  Einführung 
gel^raclilen  Fahrpreise,  welchen  die 
ärarischti  Stempelgebühr,  als  in  den 
Grundtaxen  enthalten,  nicht  besonders 
zugerechnet  wurde,  sind  der  Tabelle  auf 
Seite  154  zu  entnehmen. 

Das  complidrte  Fahrkartenwesen  er* 
fuhr  eine  durchgreifende  Vereinfachung, 
einerseits  durch  den  Wegfall  der  Mehr- 
zahl der  bis  dahin  bestandenen  zahl- 
reichen tarifmässigen  Fahrpreis-Begünsti- 
gungen und  andererseits  dadurch,  dass 
Karten  nur  für  Zonen  und  nicht  nach 
den  einzelnen  Stationen  aufzulegen  w  aren. 
Die  Zonenkarten  wurden  nach  dem 
Cartonsystem  [Edmonson'schen  .System) 
hergestellt,  jedoch  für  weniger  fretjuen- 
tirte  K'elationen  auch  ein  Bianco-Zonen- 
kartcn-System  in  Anwendung  gebracht. 
Die  .Abb.  73,  74  und  75  auf  der  beige- 
gebenen Tafel  stellen  Muster  der  Carton- 
Zonenkarten,  Abb.  76  eine  Bianco-Zonen- 
karte  dar.  Nach  diesem  letzteren  .Musler 
gelangten  je  besondere  Blocks  fUr  Schnell- 
und  fttr  Personenzflge  «iw  Verwendung. 
Bei  der  .Ausgabe  wurden  diese  Bianco- 
karten,  wie  in  dem  Muster  durch  punk- 
tirte  Linien  markirter  scheint,  fbr  die  be- 
tretfendc  Zone  und  Glasse  zugeschnitten. 

Mit  dem  Zeitpunkte  der  Einführung 
desermässigten  Zonen-Tarifes  wtirden  alle 
tarifmassigen  .Special-Ermässigungen  auf- 
gehoben mit  Ausnahme  der  Begünstigung 
ftlr  Kinder  im  Alter  von  vier  bis  zehn  jähren, 
welche  auch  nach  dem  neuen  'r  ;i;li  mir 
die  halbe  Gebühr  zu  bezahlen  hatten, 
und  der  Jahreskarten  fttr  Theilstrecken 
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sowie  der  Jahreskarten  für  das  ganze, 
6115  km  umfassende  im  Staatsbetriebe 
betindliche  Bahnnetz.  Die  Preist  dieser 
letzteren  Karten  erfuhren  eine  ErmasNi;;iin|T 

von  450  tL  I.CI.300  ti.  11.  Cl.  175  tl.  lll.Cl. 
auf  300  »  I.  >  200  »  II.  *  100  •  III.  * 

Die  Arbeiter,  welche  bis  dahin  mit 

Arbeiter  -  ichcnkarten  oAi^v  .\rbeiter- 
Tour-  und  Ketourkarten  abtjeiertigt  wordeti 
waren,  konnten  von  nun  ab  mit  der 
BcschrMnkuni:;:  auf  Entfernungen  bis  50  A  w 
und  gegen  entsprechende  Legitunation 
zwischen  der  Station  ihres  Wohnortes 
und  der  Station  des  Arbeitsortes  zum 
halben  Fahrpreis  fahren.  Die  gleiche 
Be|^sti$2:un^  wurde  an  Stelle  der  bis- 
herigen Schükr-.Mniiatskarten  für  .Schüler 
ohne  Unterschied  des  Alters  eingeräumt 
und  au»  humanitären  Rttcksichten  auch 
für  Schüblinge,  (Korrigenden  vtm  Zwangs- 
anstalten, Civilurrcätunten,  Sträflinge  und 
deren  Esoorte  im  Tarife  vorfifesehen. 

Die  Einführung  des  Zoner.  Tarife«  auf 
der  Grundlage  des  Tarifes  der  k.  k.  Öster- 
reichischen Staatsbahnen  erfolgte  mit 
I,  O.tobcr  1890  auf  den  Linien  der 
A ussig- l  eplitzer  Bahn,  der  Busch- 
tährader Eisenbahn  und  der  Böh- 


mischen N  o  r  d  b  a  h  a,  dann  mit  i .  April 
1K91  auf  den  Linien  der  Kaiser  Per* 
d  i  n  a  n  d  s  -  N  o r  d  b a  h  n  und  mit  i  \ ugust 
I  Hi)  I  auf  den  Linien  der  W  i  e  n- 
A  span  gbahn. 

.Mit  etwas  erhöliteii  ClnindtaxetK  und 
zwar  1-35  kr.  III.,  2-30  kr.  11.  und  375  kr. 
I.  Cl.  pro  Kilometer  bd  PersonenzUj^en, 
dann  175  kr.  III.  CL,  3  50  kr.  II.  Cl. 
und  5*25  kr.  I.  CL.  pro  Kilometer  bei 
Schnellzügen,  jedodi  unter  Aufrecht* 
haltung  der  sonstigen  Bestimmungen, 
gelangten  mit  1.  Juui  1891  Zonentarite  auf 
den  Linien  der  Oesterreichischen 
Nordwest  b  a  h  n  11  tu!  Süd  -  n  o  r  d- 
deutsclien  Verbindungsbahn,  dann 
mit  I.  Februar  189a  auf  den  Linien  der 
ü  e  s  t  e  r  r  c  i  c  Ii  i  s  c  h  -  U  n  g  a  r  i  s  c  h  e  n 
S  t  aat  sc  isen  bahn -Gesellschaft  zur 
Einfahruni;.  Bei  (i^emischten  und  beson» 
ders  l^czeielnicten  1  Vrsfmeiiztl;_::eM  brachten 
jedoch  auch  diese  Bahnen  den  Kreuzer- 
Zonentarif  zur  Anwendimg. 

H;e:iae!i  erscheint  mit  dem  jalirc  1S92, 
die  österreichischen  Linien  der  Kaschau- 
Oderberger  Bahn  und  der  k.  k.  priv.  SOd- 
bahn  -  Gesellschaft  ausgenommen,  das 
Zonentarif  -  System  auf  säuuntlicheu 
Hauptbahnen  Oesterreichs  eingeführt. 
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Fiscalische  RUcksiclitcn  veranlassten 
jedoch  schon  im  Jahre  189a  die  Ver- 
waltung der  Österreichisch  enStaats- 
l> ahnen  zu  einer  kleinen  Correctur  der 
Zonenfahrpreise  durch  Zurechnung  der 
tm  Jahre  18^  unberücksichtigt  {reblie- 
beneti  :irarisclK-ii  Sttnip<.'1^i.tnUir.  WLichem 
Vorgange,  mit  Ausnaiime  der  Kaiser  Fer- 
dinands>Nordbahn,  alsbald  die  anderen 
Bahnverwaltungen,  auf  deren  Linien  der 
Zonentarif  eingeführt  war,  folgten. 

Fiscalische  Er^^-ägungen  waren  es 
auch,  welche  die  am  i.  September  1895 
erfolgte  Einführung  eines  neuen,  etwas 
erhöhten  Personen-Tarifes  auf  den  der  Ver- 
waltung der  österreichischen  Staatsbah- 
nen unterstehenden  Linien,  für  welche  der 
Zonentarif  galt,  veranlasst  hatten. 

Dieser  neue  Personen-Tarif  weicht  von 
dem  Zonen-Tarif  des  Jahres  1890  darin 
ab,  dass  an  Stelle  der  biis  nun  für  alle 


1  F-ntfcrmin^cti  einheitlichen  Grundtaxen, 
j  scalamössig  gebildete,  mit  der  Entfer- 
I  nnng   sich    ermSssigende  Grundtaxen 
'  traten  und  dass  statt  der  GebUhrenberech- 
{  nung  nach  Zonen  verschiedener  Länge 
eine    gleichmSssige   Berechnung  nach 
Myrianietem    eingeführt    wurde.  Auch 
wurde  bei  dieser  Tarifreform  wieder  auf 
das  im  Jahre  1882  aufgegebene  System 
der    Berechnung    virtueller  Längenzu- 
schläge im  Sinne  des  Gesetzes  vom 
15.  Juli  1877,  betreffend  die  Maximal- 
tarife f«r  Personen-Befördenmg  auf  den 
Eisenbahnen  zurückgegriffen,  wodurch  fUr 
manche  Relationen  nicht  unbedeutende 
Erhöhungen  eintraten,  die  hinsichtlich  der 
ersten   drei    Myriameter- Zonen  später 
zu   vielfachen  Zonen-Rückversetzungen 
führten. 

Die  Grundlagen  dieses  neuen  Tarifes 

sind : 


Personen-  u.  GemLschte  Züge 


Kinticitss.'itzi.- 
für  die  Person  und  das  Kilometer  in 
Kreuzern  Osterr.  Wftbrung 


Bei  Entfernungen  von  i  bis  150  km  .  .  .  ,  | 
Bei  Batfemungen  von  151  bis  300  km 
für  jedes  km  über  150  Am  |; 

Bei  Entfernungen  von  301— 6OO  knt  | 
iTir  [edes  km  Uber  300  kitt  ........ 

bei  Entfernungen  über  üoo  km 
für  jedes  km  über  600  km  


Kreuzer  Osterr.  Wahrung  exel.  Stempel 


1'2S 

225 

375 

■ 

115 

215 

« 

3-65 

IHN) 

2-00 

• 

3-50 

080 

I  So 

• 

Im  Sinne  des  bestehenden  S!ctii]icI^:LS(-f7;c:5  uirj  a-asscrvkir.  zu  ('un<tcn  der  Staats- 
verwaltung eine  Gebuhr  erhoben,  weUIn:  i  Kicii^i-r  KU  je  aiigetangenc  50  Kreuzer  des 
Fahrpreises  mit  einem  HiWhstbetrage  von  2^  kr.  pro  Fahrkarte  betragt. 

Die  rcv-!inn?ig  der  Fahrpreise  erfolgt  nach  Zonen  k  10  km  und  werden  ange- 
fangene 10  km  voli  gerechnet. 

Die  Schnellzugspreise  der  III.  Classe  ergeben  sich  durch  Zuschlag  von  0-5  Kreuzer 
pro  Kilometer  zu  den  Person  nziigs-Fahrpreiscn  III.  Classe  unter  Einrechnunj;  der  Stciiipcl- 
gebUhr.  Die  Schuellzugspreise  II.  Clusse  sind  durch  Verdoppeluug  und  jene  der  1.  Cl^s^e 
durch  VerdrdfiKbunK  der  Differenz  zwischen  den  Personen-  und  SchnellzuKspreisen  III.  Classe 
und  Zurechnung  der  entf.illenden  Betrilge  zu  den  Per.süncnzu^ispreisen  II  ,  be/ichun;is\veise 
i.  Cliusse  gebildet.  Bei  den  Schnellzugs-Fahrprcisen  tUr  Entfernungen  vun  ^«51  k»i  an,  ergeben 
sidi  gegenüber  der  obigen  Entwicklung  der  Scbndlzugspretse  geringfügige  Abweichungen 
wegen  Einlialtung  der  zulässigen  50*/,igen  Maximaldifferenz  zwischen  den  Personen«  uod 
Schnellzugspretseu. 
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Am  I.  Januar  gelangten  sutt  der 
bestandenen  Jahreskarten  fUr  das  Ge- 
samintnetz  neue  Jahreskarten,  berechnet 
für  die  einzelnen  Staatsbahn-Dircctions- 
Bezirke,  zur  Einführung,  welche  in  be- 
liebigen Conibinationen  zuBammengefasst 
werden  können. 

Die  Preise  Ibr  die  einzebien  SUats» 
bahn-Directions-Bezirke  sind  folgende: 


1 

Für  de»  Bereich 
j  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction 

1  I.  ;  u.  III.' 

CIa»»c 

Gutdcii  ö.  W, 

,10565  35 
I201 70  v|0 

90'  55  30 1 

\illacii  

1^0  70  ^0 

60  35  2oj 

f'il-^en  

•35  ^0  -15 

.  i'rag  

'50  90  50 
6oj  35  20 

1 50  90  50 

il            '  ! 

Kärnten  und  Tirol  in  Form  von  Tour- 
und  Retourkarten,  Rundreise-  und  Saison- 
karten  \veitL;<-'Iu'iKlc  Fa]irpreis-L'iL't;1ln?ti- 
guny;en  gewährte,  konnte  sich  zur  Ein- 
ftlhnnig  des  Kreuzer-Zonentarifes  für  ihre 
Linien  nicht  entschhessen,  sie  nahm  aber 
I  gleichwohl  eine  genereileTarifreform  durch 
;  Einführung  eines  vom  i.  September  1890 
I  j^ilti^en  Staffeltarifes  vor,  wobei  an  Stelle 
der  bis  dahin  der  Kahrpreisbercchuung 
inclusive  des  is"eii^<-'"  Agiozuschlages 
ziigriifide  gelegten  kilometriscben  Ein- 
heitssätze 


Die  MinimalgebUhr  fdr  eine  Karte 
beträgt  130  Ü.  für  die  III.,  235  il. 
für  die  II.  und  390  fl.  fÖr  die  I.  Classe. 
Bei  Coinbin.itionen  von  mehr  als  drei 
Staatsbahn  -  Directions- Bezirken  treten 
ge;;enüber  der  Summe  der  auf  die  ein- 
zelnen Staatsbahn-Directions-nezirke  ent- 
fallenden Gebühren  percentuelle  Freis- 
nachl^e  zwischen  s  und  35"/,,  ein.  An 
Stelle  der  bestandenen  Jahreskarten  für 
Theilstrecken  sind  ätreckenkarten  mit 
Giltigkeit  von  i  bis  6  und  12  Monaten 
auf  Kntlernuni;en  von  10,  20,  30  und 
40  kitt  eingeführt  worden;  überdies  ge- 
langten Abonnementskarten  [Le^^itimatio- 
nenj  zum  Preise  von  35  tl.  für  diu- 
III.,  00  tt.  für  die  iL  und  lOO  H.  für 
die  I.  Classe  |ir<j  Jahr  zur  Einflihrun<;, 
auf  Grund  deren  die  Fahrt  zum  halben 
Fahrpreise  gestattet  ist. 

Die  S  l\  d  b  a  h  n  -  C.  e  s  e  1  1  s  c  b  a  f  t, 
welche  während  einer  Keihc  vun  Jahren 
die  concessionsmässig  festgesetzten  Grund- 
taxen  mit  einem  I5",i„i<L;en  Aj;iozuseli!atj 
zur  Einhebung  brachte,  nebstbei  aber 
und  insbesondere  ftlr  den  Verkehr  Wien- 


IVrüiinen-  GcmiKbtcn 


von 


1.  Cl. 
II.  > 
III.  > 


0-52 
3-34 


5  4'^ 
410 

^73 


3-50 
1-58 


Kreuzer  österr.  Währ.  Noten  die  nach- 
stehenden, mit  dem  Wacliscn  du  l'.ntic!- 
nungen  sich  ermässigenden  Gruudtaxen 
traten,  und  zwar: 

bei  Tcr- 

Sehnelt'  soiicn- 

I.(:i.570  475 

II-   -  4  27  3*56 

IIL  »  2-84  3*37 


l'ür  Strecken 
von  1  —  ;oo  ktii 


Ociu. 


250 
1-58 


Für  EritlLt Illin- 
gen Ober  300  km 
bis  450  km  für 
die  IMusdislanz 

über  300  km 
Vi\r  Entfernun- 
gen Uber  45c  A'i; 
fQr   jed^  km 

aber  450  k$u 


IIL 


I.  Cl.  4*56 

1.  ^  3  42 


I  CI.3-24 

II.  >  2  20 
IIL   »  102 


3-80 

2-83 

1-90 

270 

2  00 

1  35 


2  00 
130 


!  'SO 

100 


Kreuzer  üsterr.  \\  alir.  für  das  Kilometer. 

Die  bei  diesen  l'reisabstufini^en  ^e'^en- 
übtr  den  früheren  Grundlaxen  gewährten 
Ermässigungen  beziffern  sich  hinsichtlich 
der  l'crsonenzuy^ssätze  für  die  erste 
Distau2staffel,  d.  i,  für  Strecken  bis 
300  km  mit  isVtH  entsprechend  der  Auf» 
lassun;^  des  bisheri^ien  Atiii)/.usclila;res, 
für  die  zweite  Diiitanxstatfel,  d.  i.  für 
Strecken  Ober  300—450  km  mit  20% 
und  fflr  .^'e  dritte  Distanzstaffel,  Streiken 
über  450  km  mit  42 '/»"/o 
die  erste  Distanzstaffel  fixirten  Grtmd- 
taxen. 

Die  Fahrpreise  bei  den  Schnellzügen 
sind  in  allen  drei  Classen  und  tn  allen  Ent- 


Digitized  by  Google 


157 


fernungsstuft  II  gleiclimässi}^  20°lg  höher, 
dagegen  die  Preise  bei  den  gemischten 
Zügen  hinsichtlich  der  II.  und  III.  Classe 
u>Ti  33  Vs*^/»  niedriger  als  die  Personen- 
zugspreise. 

Als  Grundlagre  flir  die  Berechnung 
der  Fahrprti«.'  wurde  das  M}Tiameter 
angenommen,  mit  Ausnahme  der  Strecken 
des  Wiener  Localvericehres  bis  130  km, 

iiiiicTlialb  wcklier  Jie  Rcrck-hntUIg  nach 
Kilometern  beibehalten  blieb. 

Obwohl  durch  die  eben  besprochenen 
Tarif;^i.!st;iltur.i;en  tViv  F.ifiiprcist.-  für  ein- 
fache Fahrten  bedeutende  Ermässigungen, 
namentlich  für  ^osse  Entfernungen,  er- 
fahren hatten,  wurden  doch  noch  weitet 
ermässigte  Tour-  und  Hetourkarten  auf 
dem  granzen  Österreichischen  Netze  der 
Südbalin-r,esi.  ilsd)aft  eingeführt  und  auch 
di<i  früher  bestandenen  Abonnements- 
karten mit  entsprechenden  Modificationen 
der  Preise  beibehalten.  Oaiiz  besonders 
billige  Preise  gelangten  fUr  Tour-  und 
Retouifahrten  zwischen  Wien  mid  den 
Stationen  in  Kärnten  und  Tind  zur  Ein- 


führung. Beispielsweise  betragen  die 
Preise  der  für  Schnellzuge  giltigen  Tour- 
und  Retonrkarten  für  die. Relationen: 

I.       II.    III.  Gl. 
Wien- Villach    ,    .  28. —  ai.—  14.— fl. 

Wien-Franzenafcste  36.—  27.—  18. —  • 
Wien-Üozen  .    .    .  39.80  29.80  19.90  » 

Die  Giltigkeit  dieser  Tour-  und 
Retourkarten  wurde  im  Allgemeinen  mit 
60  Tagen  festgesetzt,  wird  aber  für  die 
in  den  Sommermonaten  gelösten  Karten, 
ohne  Rücksicht  auf  den  Lösungstag,  bis 
Ende  October  verlfingert. 

Mit  Giltigkeit  vom  i.  Januar  1H9S  ist 
für  die  Linien  der  Südbahn-Geseli- 
Schaft  eine  neuerliche,  mit  wesentlicher 
Verbilligung  der  Fahrpreise  verbundene 
Tarifireform  eingetreten.  Der  neue  Tarif, 
mit  dessen  Einftihrung  die  Gewährung 
von  Freigepäck  aufgehoben  wurde,  hat 
für  die  einzelnen  Zugsgattungen  und 
Classen  folgende  Einheitssätze  zur  Grund- 
lage: 


FOr  jedes  Kilometer 

Persi  iiieti» 

Schnell 

. 

1 

(ieinisehler 

1  Zu- 

RUckialirkurteu  iUr 

Personen- 
züge 

1  ScbneU- 

zUge 

L 

IL 

III. 

I. 

ii.| 

in. 

II 

III. 

I. 

III. 

II. 

UL 

Heller 

Bei  Entfernungen 

1 

von  1—600  km  . 

700 

525 

3  SO 

910 

4'55 

3-9375 

2-625 

5-60 

4-20 

2-80 

7-28 

546 

364 

Bei  Entfernungen 

über  <i()u  . 

600 

450 

300 

5-85 

390 

3375 

2-25 

4-80 

3-60 

3-40 

624 

46& 

Die  Berechnung  der  Gebühren  er- 
folgt nach  Zonen  ^  5  itm  bis  zu  der 
Entfernung  von  ;-,o  Im,  von  3 1  —  1 30  Am 
nach  Zonen  ä  lO  ktiif  dann  folgen  eine 
Zone  mit  20  km^  zwei  Zonen  mit  35  km 
und  ah  aoo  km  Zonen  mit  50  km. 

Die  Rasch au-O derbe  rg e  r  R  a  h  n , 
die  auf  ihren  ungarischen  Strecken  bereits 
im  Jahre  1889  den  ungarischen  Zonen- 
Tarif  einführte,  hat  sich  infolge  Auf- 
forderungdes  k.  k.  Eisenbahn-Ministeriums 
entschlossen,  mit  J.Januar  1898  auch  auf 
ihren   Osterreichischen   Strecken  einen 


Zonen-Tarif  anzuwenden.  Dieser  Tarif 
beruht  auf  folgenden  ermässigten  kilo- 
metrischen Grundtaxen : 

III.  Classe  2-30  Heller 
II.      »     4-00  » 
1.      »  Odo 
bei   Personenzügen.    Die  Schnellzugs» 
preise  werden  mit  einen  Zuschlage  von 
1   Heller  in  III.,   2  Heller  in   II.  und 
3  Heller  in  I.  Classe  pro  Kilometer  be- 
rechnet. Die  Berechnimg  der  Fahrpreise 
erfolgt  nach  der  dein  Zonen-Tarife  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen  vom  Jahre  iS()0 
zugrunde  gelegenen  Zonen-Eintheilung. 
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Mit  der  Einführung  dieses  Zonen- 
Tarifes  wurde  auf  der  Kaschaa-Oder« 

bertfer  Rahn  die  IV.  Wagcnclassc  be- 
seitigt; 7.m  Vermeidung  von  Tarif- 
erhönun^tn  ;;e<jenüber  dem  bestandenen 
mit  der  Grundtaxe  von  l'H)  Kreuzern  pro 
Kilometer  berechneten  Fahrpreise  dieser 
Classe  aber  bei  bestimmten  Locatzügen 
ennässij^tc  Fahrpreise  III.  Glaste  mit  der 
GnindtaxL?  von  a'jS  Heller  pro  Kilometer 
tiiij^elülirl  und  ftlr  diese  Fahrpreise  die 
Berechnung  nach  den  t  h  a  t  s  ä  c  h  1  i  c  h  e  n 
Kilometer-Entfernungen  beibelialten. 

Auf  den  Bahnen  niederer  Ord- 
nung^ f  Localbahnen,  Secundärbahnen, 
Vicinalbahnen,  Kleinbahnen  u.  dgl.j  findet, 
abgesehen  von  einijjjen  verstaatlichten  oder 
im  Betriebe  der  k.  k.  Staatsbahnen  und  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  befindlichen 
Localbahnen,  die  Gebfihrenberechnung 
nach  Kilomcti-'ni  statt. 

Diese  Baluicu  uilireji  vielt.icli  nur  zwei 
Wagenclassen,  erste  und  dritte  oderzweite 
und  dritte.  IÜl-  Fani cK-islvrccImuntr  er- 
folgt   nach     den    vcrsc'nicdLii'>tcn,  sich 

zwischen  i'5  niui  5,  l\rcu/.Lrii  tUt  die 
III.  ("lasse  und  das  Kilunuiur  iH^wfi^ciT- 
dcu  Grundtaxen;  für  die  11.,  bc/icliunj:,}.- 
weise  I.  Glasse  {^ilt  in  der  Regel  der 
einundeinhalb-,  beziehungsweise  /uci- 
fache  Betrag.  Ausser  Tour-  und  Kciuur- 
karten  imd  KiikIl-i karten  werden  auf  den 
Lncal-  und  Klciiiliahnen  ztimeist  Fahr- 
karten zu  ermässigten  i 'reisen  nicht  aus- 
gegeben. 

Die  erwähnte  ^'erschiedenheit  findet 
ihre  Erklärung  in  den  bestehenden  ge- 
setzlichen Bestimmungen,  wonach  bei 
Feststellung  der  Tarife  auf  thunlichste 
Rentabilität  der  Localbalmen  KUcksicht 
zu  nehmen,  und  bei  den  Kleinbahnen  die 
Festsetzung  der  Tarife  uit'er  der  Voraus- 
setzung einer  voUkunimen  ^leichmä^sigen 
Behandlung  aller  die  Bahn  benfltzenden 
Reisenden  ganz  dem  Ermessen  der  Unter- 
nehmungen  vorbehalten  ist. 

Interessant  ist  auch  noch  zu  con- 
stattren,  dass  das  Verhältni.s  der  IVeisc 
der  einzelnen  Wagenclassen  zu  einander 
im  Laufe  der  Zeit  bcachtcnswerthe 
Wandlungen  erfahren  hat  und  dass  das 
bei  den  ersten  Preisbestimmungen  der  { 


Kaiser  l'^erdinands-Nordbahn,  in  der  Re- 
lation Wien-Gansemdorf  gewählte  Fteis« 

Verhältnis  1:2:3  beim  Kreuzer-Zonentarif 
wieder  zumAusdruclie  kam.  Da  nun  in  dem 
Preisverhältnis   der  einzelnen  Wagen- 

I  classen  zu  einander  insoferne,  als  es  den 
;  Reisenden  freigestellt  ist,  die  zu  benutzende 
Wagenclasse  selbst  zu  ^x^hlen,  sich  selbst 

einzuschätzen,  zweifellos  ein  die  (^lassen- 
benUtzung  und  die  Personeneiimahmcn 
wesentlich  beeinfhissende«!  Moment  der 
Tarit"bildung  zu  erkennen  ist,  mögen  die 
bezüglichen  Verhältniszahlen  rUcksichtlich 
der  in  den  vorstehenden  Ausführungen 
erwähnten  Gebühren  in  nachstehender 
Tabelle  Ausdruck  finden. 
'       Die  Preis  Verhältnisse  der  normalen 
I  Personenzugs-GebUhren  übertrugen  sich 
zumeist  auch  auf  die  Schnellzugsclassen 
und  die  ermässigten  Fahrpreise ;  nur  ^ei 
I  dem   lSS2er  Tniu    tilr  den  Geltungs- 
bereich der  im  -Staatsbetriebe  befindlichen 
.  Bahnen  ist  diesbezüglich  eine  erwähnens- 
I  werChe  Abweichung  constatirbar,  da  der 
SchTiL"1!7Ut;*5zii<;chla<^    nicht  percentuell. 
sdiidLrii    in   lür    alle   Classen  gleichen 
Ik  trauen  festgesetzt   wurde.    In  diesem 
I'ali'.-  «.ri;.»!-!   si^li   hv\   den  Schnellzugs- 
prciscu    Uua    Vcrhäiliiis    l  ;  rjj  :  1'66, 
später    nach     Herabsetzung    des  Zu- 
>Llili^LS    für   die    III.   Glasse    auf  die 
li.UUc  mit  1  :  r()  :  2  [vgl.  Seite  147J.  In 
allen    Fällen   blieb  aber  das  Preisver- 
hältnis  für  den   Nah-  und  Fernverkehr 
!  unverändert.     Bei   dem  Tarife  der  k.  k. 
'  Staatsbahnen     vom    Jahre    1895  (vgl. 
Seite  155]  variirt  das  Preis\ er n  ilt: lis  in 
den  einzelnen  PreisstalTcln  und  isi  msbe- 
sondere  in  den  Anfangsentfernungen  das 
i  Verhältnis  der  II.  Glasse  zur  III.  Cilasse 
gUii$tiger  als  in  den  grösseren  Entfeniun- 
gen.  Die  Grundtaxen  dieses  l'arifes  stehen 
in  folgendem  Verhältnis  zu  einander: 

beim  I'  r-  11  nzujr:  heim  Schnellzug; 
I  -  130  A  )«  1  :  roS  :  3  00         I  :  1-85  :  3  cx) 
I.SI— 300   >    1:1X7.317  1:1-91:312 
301  —600  »  1 : 2  00 : 3-05        i ;  2  00  : 3  33 
Ober  600  >  1 :  2*25 : 412       1 : 2't3 :  3^09 

Die  Beiiuenilichkeit  und  der  ('omfort, 
welche  die  hühcren  Glasscn  gegenüber 
der  III.  Classe  bieten,  gewinnen  mit  der 
Zunahme  der  Länge  der  Reise  entschieden 
an  Werth  und  es  mag  deshalb  gerecht- 
fertigt erscheinen,  die8esWerthmomettt,wie 
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Bei  den  drei  Personenzugsclassen  zeigen  sich  die  folgoiden  Ptvisverhältnisse: 


Bahn 


Jahr 


Vl:1. 
Seite 


Fahrpreise, 
beaw.  Gnindtaxen 


III 


II. 
Classe 


Kreuzer 


Preisverbftltnis 
in.  :  II.  :  t 

Qasse 


Kaiser  Ferdinanda-Nordbahn 


(Wieii -\\':tc:r:im)      .    .    .  ' 

1838 

130 

26 

5-2 

88 

I 

2  : 

3-38 

[Wicn-GilnserndorlJ    .  . 

1839 

130  j 

42 

84 

I 

;  2  : 

3 

t  1839 

131  i 

9 

12 

IS 

I 

:  1*33  : 

2 

1S41 

10 

iS 

24 

I 

:   IS  : 

24 

1  1&48 

I  II 

1 

•5 

I 
* 

:  IS 

2 

Wien-Gloggnitter-Bahn  .  . 

1S42 

132 

8 

12 

n  i 

'  I 

1 

:  1-5  : 

1*87 

1S44 

•33 

10 

'  5 

20 

I 

:   «5  : 

2 

R.  k.  Staatsbahnen  .... 

1    x«43  1 

133  j 

II 

18 

I 

:  137  : 

2-25 

I    »85s  1 

134 

9 

13 

20 

1  I 

:  I  33J 

2*22 

1853 

"34 

10 

15 

20 

I  I 

:   1-5  : 

2 

1858 

135 

27 

36 

I 

:  1-5  : 

2 

141 

37 

36 

I 

:  1-93  • 

2*57 

>      l\'      .  .   .  •  • 

141 

21 

35 

t 

:  15  : 

2-5 

«4' 

..6 

24 

32 

I 

:  1-5  : 

2 

141 

1  IS 

25 

30 

1 

:  l'fiö: 

2 

Gesetz  vom  15  Juli     .    .  . 

1  1877 

M3 

24 

3-6 

50 

1  I 

:   1-5  : 

208 

St<taUei«enbahnbctrieb .   .  . 

1882  . 

J47 

1  2 

3 

4 

1  1 

:  1-5  : 

2 

1886  1 

'  2 

3 

475 

t 

:  1-5  : 

a-37 

i8<)0 

153 

1 

3 

I 

2 

3 

1891 

'  1-25 

3751 

:  2 

3 

1890  1 

1  156 

,  Staffeltarif 

1  I 

:  l-S  : 

2 

1S98 

1.S7 

1 

:   15  : 

2 

Kascbau-Oderberger  Bahn  . 

1  1 

1    '57  , 

1  "5 

^  1 

1 

1 

:  174  . 

260 

es  bei  den  k.  k.  Staatsbaluien  geschehen, 
bei  der  TarifsteUun^r  zu  berücksichtigen, 
und  zwar  umsritDclu ,  als  die  Ualmver- 
waltuiigen  einerseits  der  minder  bemittel- 
ten Bevölkerung  durch  Verbilligung  der 
Tarife  für  die  niuLitrste  Classe  die  Möy;- 
lichkeit  der  BuhnbenUtzung  geben  sollen, 
ohne  verhindern  zu  können,  dass  auch 
Bemittelte  die  billige  Waoenclasse  be- 
nutzen, und  andererseits  angewiesen  sind, 
eine  entsprechende  Verdnsung  des  in  die 
Bahnen  investirten  Capitals  zu  erzielen. 

Die    Darstellung    der  Fahrpreise 

III.  Cüa^sc  [einfache  Fahrt),  auf  Seite  160 
zeigt  int  Wesentlichen  die  Acnderungen, 
welche  hinsichtlich  dieser  Preise  vom 
Jahre  1S40  bis  iS(>(»  auf  den  üstLiTuiclii- 
schen  Eisenbahnen  vor  sich  gegangen  sind. 


Infolge  der  durch  das  Gesetz  vom 
2.  August  1892  [R.>G.-BL  Nr.  136]  ein» 

«jcfillittoii  Kronenwährun;;  hat  das  k.  k. 
Kiscnbahn-Ministerium  die  Bahuverwal- 
tuiigen  eingeladen,  vom  Jahre  1898  ab 
diese  Wähnjn;^  bei  den  Tarifen  in  An- 
wendung zu  bringen.  Da  die  Neuberech- 
ninig  der  Tarife  lediglich  auf  Grundlage 
des  tfesctzlicli  festgestellten  Werthverhält- 
nisses, ein  Kreuzer  üstencichischer  Wäh- 
rung gleich  zwei  Heller,  zu  erfolgen  hatte, 
trat  liicklurch  im  .-Mlgctneinen  eine  Aen- 
derung  in  der  Hübe  der  bis  dahin  bestan- 
denen Fahrpreise  nicht  ein.  Den  mit 
I.  li'.iu.ir  1  S«)S  in  Kronenwiilinmg  zur 
Einfüiirung  gebrachten  i'ersonen-Tarifen 
liegen  die  in  den  Tabellen  Seite  161— 163 
angeführten  kilonietrischen  Einheitssätze 
und  Berechnungsarten  zugrunde. 
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Gnindtaxe  für  em  Kilometer 

1 

^Tuo"'    1  Scl»ndlzug-)     Gem.  Zug 

III.  1  II.  j  I.  III. 

II. 

1.  1  III. 

II. 

I. 

Berech- 
nung&art 

C  1 

a  s 

s  e 

H  e 

1  1 

e  r 

Oesferreickische  Eisett' 
bahnen, 

I.  Staatsbetrieb. 

n)  K.  k.  Staatshahnen  und  '    1-150  z->o 
vum   Staate    für    eigene    131-300  230 
Rechnung  betriebene       vji-'"X>  i-oo 
Bahnen.**')  ubertx>Olt)0 

hj  P r i  V a 1 1 0 c a I h a h n eil. 

Asch-Rossbach  

Ik  IJL  s\.!iaii- WLis^Iiisn  .... 
Bmki  \\  iLlkic-(  nialow  .  . 
lUik»)\vin I.iK.illiahncn  .  . 
Neue  iiukuwiiiaer  Lücalbalinen 

ren-an-.Modran  

Doüna-W'vgoda  

FehrinK-Furstenfeld  

Friauler  Bahn  

FUrstenfeld-IIartberg  [Neudauj 

Gailthal-Bahn  

Gleisdorf-Weix  

GOpfritz-GfoSK-Sie^harts  .  . 
Kol  [omeaer  Localbanncn  .    .  . 

Lembcij^  iKltp.uuWj-Janöw  •  . 
Mähr.-Budwitz-Jamniiz  .  .  . 
M;ihri.sthe  Westbahn  .... 

M.'scl-l  l-.ittenberig  

.Murthal-Bahn  ....... 

Xak^i-NctoHtz-Netolits  Stadt  . 
rinz|;auer  Localbahd  .... 

Plan-Tachau  .   

Postelberg-Laun  

PotschcrM'Wurzmes  .... 
RakoDits>PladeD-Petschau  .  .  , 
Schlackenwerth-Joachirosthal  .  l 
•Schwarzenau-Waidholen  a.  I  h. 
Schwarzenau-Zwcttl     ....  I 
Strak' M.it/-\\  ::iterbei<; .    .  . 
l'nterkrainer  Hahnen  .    .    .    .  ' 
Valsuiiana-Bahn  .    .    .    ,   ,    ,  , 
VückJabruck-Kamnter  .   .   .   .  < 


7  50  3-50 
7  30  3  30 

y'OO  V'K' 

660,  i  iyo 


6  50  10  50 
6  30  10  \o 

(1  tX)   TO  OU 

5  00  g  oo 


2 

1 

6 

3 

u 

\ 

6 

31 

:i  \ 

V 

10  1 

45 

1 

45 

75  • 

3-5 

6 

9 

2-5 

4  ' 

4*5 

75 

^5 

43 

75 

1 

6 

5 

,s 

3(1 

10 

3 

u 

3  1 

6 

4 

6 

9-5 

2'5 

4  5 

75 

5 

10 

3 

ö 

3 

<> 

1 

4 

l  i 

3 

25 

r 

3 

3 

A 

"  1 

\ 

<.  ' 

3 

() 

<) 

3 

f. 

<) 

3 

<) 

4 

OS 

108 

I 


Myria- 
meter- 
Zonea 


Myr.-Zonen 
kilumetr 
> 
» 


.VI  yr.-Zonen 
> 

kilonietr. 
Myr.-Zonen 
tcilometr. 
* 


.VI  yr.-Zonen 
kilonietr. 
> 

» 

Myr.-Zonen 
kÜometr. 


•)  Soweit  für  ^c-niisthtc  Züi;c  nicht  bcsundere  Taxen  eingestellt  Sind,  kommen  die  Per- 
sonen/.U};staxen  auch  bei  diesen  Zü;;cn  zur  Anwendiuiij. 

"1  Bei  iie\%i!<sen.  nur  die  erste  Cl.tsse  filhtendcn  I.u.xuszüifen,  Paris-W  irii-Omstantiiiopel, 
Ü8tende-\\'ieM-(  Amstantinopel.  Wicn-Tiit  st.  \\'ien-B(>zen-.N\eian.  \Vien-.\larieiibad-Kar!!.bad, 
erfahren  die  .Schnellzuj^spreise  I.  (Hasse  einen  circa  JO''„i^en  Zuschlag;. 

***)  Hieher  gehören  folgende  Buhnen:  Arlbergbaliu,  Böhmiäch-Mährische  Tnutsventiilbahn, 
Böhmische  We»tbabn,  Braunau^Strasswalchener  Buin,  Dalmatiner  StaatsbahneOf  Dniester-Bahn> 


Gctefakbl«  der  Ki»ctibahoco.  ili. 


II 


Digitized  by  Google 


l62 


Theodor  Eni^lisch. 


Welser  Localbahn  .... 
Wittniantisdorf-  [Leobersdoifj 

libcnturth  

Wodnian-I'rachatite.  .  .  . 
W'otic-Seli'-an    .  ..... 

Ybb.sthal-I^a}in  

Zeltweg-Fohn»dort  .... 
Zwittau-Polidcii  


II.  Privatbetrieb. 


sa 

u 

§E 

e 

e 
Ui 


Grandtaxe  Air  «in  Kilometer 


Personen« 

Zug 

IIL  I  IL  I  L 


Schnellmg 

m.  I  II.  ,  1. 


Gem.  Zug 

III.    II.  I. 


C  1  a  s  K  e 


Heller 


2-5 

3 
3 
3 

2-5 
3 


Aussig-Tiplit/.cr  Eisenhahn. 
Hrihiiiischc  ( 'oinnicrzialbahnen 
Biihinisclic  Nordhahn  .... 
H(izcn-iN\craii<.T  Balm  .... 
Huscht,  hr  t. kr  Iviscnbahn  .  . 
Cilli-W  .11...;  

Deuuchbrud-Hutnpoletc  .  .  . 
Graz-Koflacber  Eisenb.  u  B.  G. 
Gr.-PrieMll-Wemstadt-Au8cha 
KaiaerPerd.^Nordb.,  Hauptnetz . 

Localhalnu-n  

Kascliau  -  ( )dcrlicrgcr  Eisenb. 

(nstcti  .'^trecke]  

Krenistlial-K.ilin  

Lc"hcn-\'.  irdcriihcriicr  Bahn 
Licsiiitc-Kaltciikiitiicbcn  .    .  . 
Mclnik-M-ciii)  ....... 

.MÄeno-Unter-Cetno  

Mori-Arco-Kiva  a/G.  .... 

MUhlkreU-Bahn  

Oestenr.  NorJucstb.  und  Sod» 

norddeutsche  Verbindungsb. 
Oesterr.-UoR.  Staataeisenb.«G. 
Ostrau-Friedländer  Eisenbahn . 
Radkersburg-Luttenber^r  Lh.  . 
Reichenau  a  i'K.-Sulnit/.  I..  c.ilb. 
Keichcnhg  -Gablniiz- 1  aiuiwald 
Saitz-(  iii dinti;  I.n^:,illi.ihn .  .  , 
SpicIti-ld-K.idkLTshiiti;  ,  , 

Stramber^-W  crnsJori  .  .  5-4 
Sadbabo- Gesellschaft   iösterr.  if    1-6001,  3-5 

Linien]  PI>«6m{|  3 


2 

2-5 

l 

2 

48 

4 

25 

6 

2 

48 

b 

48 

5 
5 
6 
6 

25 

2-5 


4-5 
6 

b 

45 


4 
.S 
4 

4 

72 

8 

5 
10 

4 

7-2 

4 

10 
7-2 
72 

7-5 

7"5 

10 


95 

75 
9 


/  ? 

ö 
to 

6 
I  96 

i  ^'^ 
6 


9 
9 
9 


6    ;3-3  6 


96 
96 


12 

I  I 

7-5 

7-5 


.V5 
35 


7 

i7 


10*502 
10-502 


660  790 
4  74  7  12  9-5         8-514  11-4 

6  110  ■  I  I 
6  10  ' 
4 

4  74  J-I2  9-5  3<>!^«^<  S44  »1-4 


5-25  7 
4-5  I  6 


4  55 
3  9 


91 
7-8 


2-6J5  3'9.^7 
2-25  i.r375 


Berech- 
nongaart 


kilometr. 

Mvr.-Zonen 
kilometr. 


Mvr.-Zonen  i 
kilometr. 


Zonentarif 
» 

kilometr 
Zonentarif 
kilometr. 
> 

Zonentarif 
küonetr 
Zonentarif 

|)M>T.>Zonen 

7.i  iiiLiitarif 
kilometr. 
• 

» 
> 
> 
> 

Zonentarif 
» 

kilometr. 


Zonentarif 


I')ux-Bodenbacl)cr  Eiscnbafin,  ICrstc  uii-^.irisch-üalizische  Eisenhahn  [österr.  Strecke],  Krzlicr/.i>f; 
.Mhitclit-Bahn,  GaHzischc  ( iarl  Ludwiii-Bahn,  (I.ilizische  Transversalhahn  ein>chl.  der  Linien 
|a>|. zeszöw  vmd  Str\i-Landrsi;ren/e  hei  Beskid.  Istrianer  .Staatshalincn.  Kaiser  Franz 
|i >se)-Hahii,  Kaise  rin  Klisaheth-B.ihn,  Kr.mprinz  Rudolf-Bahn,  I.rniberi;-(  ;/i.rMou  it/-Iass\ -Kiscn- 
balm,  l-itcilhahn  Denihica-Kiizw.idow  umJ  lariislaii-Sokal,  Xicdenisterrei^  ln-<^iie  Staatshahnen, 
(isterreichische  'Iheilstreckc  der  l'npanschen  W'esthahn  H  Itaz- Fthrin;^  -  LandesgrenzcJ, 
Mährische  Grenzbahn,  Mährisch-Schlesische  Centraibahn,  Pilsen-Prieseuer  Eisenbahn,  Prag» 
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I 

e 


SteicrmArküche  Landesbahnen 
Weichau  -Wickwitz-  Giesibttbl. 

Sauerbrunn   

Wien-Aspang-Bahn     .   .   .  . 

Wien  -  Pottendorf -Wicner-Ncu- 
Städter  Bahn  


2 


i,  1)  . 
uz  ' 

§i 


Grundtaxe  für  ein  Kilometer 
'"''zug''"'     I   Schnellzug    ]    Gera.  Zug 


IlL  IL 


I.     III     II  I 


III.  II. 


C  l  a  s  8  e 


Heller 


48 

96 

4 

6 

2 

4 

6 

4M 

7  12 

95 

Berech- 
nungaart 


kilumetr. 

kilometr. 
Zonentarif 

kilotnetr. 


Duxer  Eisenbahn  [einschl.  der  Linie  Klustergrab-Moldau),  Rakojutz-Protiviner  Bahn,  Staats- 
bahnen:  Erbersdorf-WUrbenthal.  Kriegsdorf-Rümerstadt,  Mürzzuschlag-Neubcrg,  Unter-Drau- 
butg-Wulfsberg,  Vorarlberger  Balm  und  Tarnöw-Leluchöwcr  Staatsbahn;  femer  die  Local- 
bahnen:  BAbm-Leipa-Nieme«»  Budwei9-Salnau^  Chodau-Neudek,  Halicz-Oströw-Berexowica, 
Haniudorf-Ziegenhala  einsclilieactidi  der Zweielinien  Bandorf-Jauernig  und  Haugsdorf- Weidenati- 
Stadt  Weidenau,  Hohenstadt-Zöptau,  Kaschit/.-Schnnhof-Radonlt<,  I.nhacli  .Stoin.  N\i;sattc;- 
Elbogcn,  Niederhiide\viese-Bar«lorf  Reichscrenze  (-HeinersdoHJ,  iNikl.i>.lnrt-ZiKkiudiUcl,  Nu>l!.- 
^^MJi,m.  OltnCltz-rcHechowitz,  Potstherad-Wurzines.  Stgmundshi.rln.r>;-Hnr:i-Hadersdorf  L.  B, 
Krenis-Herzogenburg,  Tarnupol-Kupyczynce,  Tulln-St,  Pülteu,  Zlonitz-Hospozin  und  Zuczka- 
Nowonditia. 


Auf  den  im  Laufe  des  Jahres  1H9S 
mit  den  Theilstreckcn  Hütteldorf-Hackinj^- 
MeidlinfTcr  Hauptstrasse  (Obere  Wienthal- 
linie),  Meidlinger  Hauptstras«!r-I  feil  1^.11  ■ 
Stadt  [Gflrtelünie]  und  rcii^iii^-Heiliyen- 
Stadt  [Vorortelinie]  zur  Eröffnung  ge- 
langenden Wiener  .'Stadtbahnen,  auf 
welchen  die  Ziiye  nur  W  agcn  II.  und 
IIL  ClM»e  lElhren  werden,  »ind  fOr  den 


I  Personenverkehr  folfjendc  Fahrpreise  zur 

I  Einführung  beschlossen : 

I  Die  für  eine  Fahrt  gilti{^en  Fahr- 
karten \ver<len  nicht  für  eine  bestimmte 
Relation    huilend   ausgegeben,  sondern 

I  kßnnen  von  jeder  beliebigen  .Stadtbahn- 
st.Tttott  nach  einer  anderen  in  die  bc- 
tretrendc  i'rci.szone  lallenden  Station  be- 

j  nQtet  werden. 


Für  Entiernungea 

1 

eiae  Fahrt 

) 

J 

Monatskarten 

t 

i 

SchUler- 
Munatskarteu 

Arbeiter- 
Wochen-' 
1  karten 

1 

i  lU. 

1  II. 

1      III.  1 

n. 

1    III.    ]  IIL 

1 

j:  1 

a  s 

s  e 

K  r 

0  n 

e  n 

bis  3  A*"  •  ■  *  • 

1 

0-10 

750 

5  00  ; 

375 

2*50 

1  0>60 

1  ' 

Uber  3  big  8  Am  . 

;  030 

0-20 

10-00 

750 

500 

1-20 

Aber  9  km  ,  ,  . 

045 

030 

1  22*50 

1 

15-00  ^ 

If-35 

750 

i-So 

r  1 

Ausser  den  Fahi-preisen  für  einzelne  Hestimniuntjen  für  die  Benützung  von 
Plätze  enthalten  die  Personen-Taritc  noch  1  6onder-PersonenzUgt;n»  Salon»,  Per.<ioneii- 

II* 
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und  Krankenwagen,  ganzer  Wagenab- 
theilungcn  sowie  für  die  Beförderung 
von  Reisegepäck  und  Hunden. 

Die  bezüglichen  tarifarischen  und 
reglcmentarischen  Bestimmungen,  die 
sich  im  Laufe  der  Jahre  im  Allgemeinen 
wenig  geändert  haben,  sind,  abgesehen 
von  geringen  Abweichungen ,  bei  den 
üsictr<.  ichischen  Babnverwaltungen  die 
folgenden : 


Sonder'Fersoneneiige. 

Für  Sonderzüge  wird  nach  der  that- 
sächlichen  Kilometer-Entfernung  erhoben, 
und  zwar:  für  die  Locomotive  120 
Heller  für  das  Kilometer ;  für  jede  Achse 
eines  auf  Verlangen  beigestellten  Snlon- 
oder  rersonenwagens  40  Heller  liir  das 
Kilometer,  und  für  jede  Achse  eines  an- 
deren auf  Verlangen  oder  zufolge  bahn- 
polizeilicher Bestimmung  beigestellten 
Wagens   20   Heller   für  das  Kilometer. 

.Als  Wartegebühr  über  die  bestimmte 
Abfahrtszeit  werden  für  jede  halbe  .Stunde 
80  Kronen  erhoben. 

Als  .Mindestgebühr  werden  4  Kronen 
für  das  Ki lo ra et e r  eingehoben.  Stellt 
sich  jedoch  die  Gesammtgebohr  fttr  einen 
üonderzug  niedriger  als  90  Kronen,  so 
werden  als  M  in  des  t  ge  bühr  c)o  Kro- 
nen eingehoben. 

Werden  auf  ausdrücklichen  Wunsch 
des  Bestellers  besonders  bezeichnete 
Wagen  gestellt,  so  sind  die  Beförde- 
rungskosten der  Wagen  auf  Strecken, 
welche  der  Sonderzug  nicht  befährt,  so- 
wohl für  die  Hin-  als  auch  für  die 
K(\ckbeförderung  mit  8  Hellern  für 
die  .Achse  und  das  Tarifkilometer  zu  er- 
statten. 

Für  den  Rücktransport  der  leeren 
Wagen  wird  nichts  berechnet. 

Werden  .Sonderzüge  für  die  Nacht- 
zeit auf  Bahnstrecken,  auf  welchen  ein 
regelmässiger  Nachtdienst  nicht  einge- 
richtet ist,  zugelassen,  so  sind  die  Kosten 
für  die  Bewachung  der  Bahn  ausserhalb 
der  gewöhnlichen  Dienstzeit  mit  2  Kronen 
fttr  das  Kilometer  besonders  zu  vergüten. 

Wenn  die  zu  zahlende  (iesammt- 
gcbühr  lür  die  mit  einem  Sundtrzuge  zu 
befördernde  Anzahl  von  Personen,  Thieren 


und  sonstigen  Befi''i\krun<is-Gcfjenstän- 
den  nach  dem  aUgcmciucn  1  arife 
sich  höher  stellen  sollte,  als  nach  obi- 
gen Preisen  berechnet,  so  tritt  in  diesem 
Falle  die  Zahlung  nach  dem  all- 
gemeinen Tarife  ein,  wobei  ohne 
Rücksicht  auf  die  Fahrgeschwindigkeit 
des  betreffenden  .Sonderzuges  stets  die 
Fahrpreise  für  I'ersuiKMizüge,  beziehungs- 
weise die  Gepäck-  imd  Eilguttaxen  in 
Betracht  zu  ziehen  sind. 


Besondere  WagenabiheUinifrcu. 

Reisende,  welche  ganze  Wagenabthei- 
lungen in  .Anspruch  nehmen,  haben  Fahr- 
karten der  }u-'.relTcn Jen  ("'lasse  und  Zugs- 
gallung  für  diejenigen  Personen,  welche 
die  Wagenabtheilungen  bentttzen,  min- 
destens al^er  für  eine  ^aiize  Wagen- 
abtheiiung  1.  Classe  4,  für  eine  ganze 
Wagfenabtiteilung  II.  Classe  6,  für  eine 
;^in/e  Wa;;enabtheilung  III.  f'lasse  8; 
dann  für  eine  halbe  Wagenabtheiluiig 
I.  Classe  2,  fUr  eine  halbe  Wagen- 
abtheiluiig II.  ("lasvL  3  und  für  eine  halbe 
Wagenabtheiluiig  III.  Ciasse  4  Fahrkarten 
zu  lösen. 

Kinder  unter  vier  Jalneii,  Jeien  Be- 
förderung gebührenfrei  erfolgt,  sind  gar 
nicht,  Kinder  zwischen  vier  und  zehn 
Jahren  als  halbe  Person  in  Anschlag  zu 

bringen. 


Bcsomit  rs  bt  igtstclUc  Wagen  (.Salon-, 
Schlaf-,  Pi  i'sotii  ti-  und  Krauh  uicagen). 

Für  die  Benützung  von  .Salon-,  Schlaf- 
oder Persunenwageu  sind  Fahrkarten 
1.  ("lasse  der  betreffenden  Zugsgattung 
für  diejenigen  Personen,  welche  den 
Wagen  benülzen,  mindestens  jedoch  12 
Fahrkarten  ftlr  einen  zwei-  oder  drei- 
achsigen und  18  Fahrkarten  für  einen 
vier-  oder  mehrachsigen  Wagen 
zu  lösen. 

l'ür  die  als  Krankenwagen  verwendeten 
(1  e  p  ä  c  k-  oder  Güterwagen  sind  die 
für  6  Fahrkarten  I.  Classe  entfallenden 
(Jebühren  zu  entrichten.  Zwei  Begleiter 
werden  in  dem  Krankenwagen  unent- 
geltlich befördert;  ftlr  jeden  weiteren 
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Begleiter  ist  eine  Fahrkarte  III.  Classe 
zu  I6sen. 


Reisegepäck. 

Hinsichtlich  der  Turiisätze  für  Kcise- 
gepäck  sind  im  Allgemeinen  nur  geringe 
Aenderun^cn  eingetreten  und  diese  f.illeii 
in  die  jüngste  Zeit.  Die  Gewährung  oder  . 
Nichtgewährung  eines  Frei  gewichtes  auf  I 

il.is   nielit   unter  Aiifsiclit   der  Reiseiukii 
mitgct'Uhrtc,  zur  Uefördcrung  übergebcne  1 
Reisegepick  bildete  lange  Zeit  eine  viel-  | 

umstrittene  Frage.  ( lele^a-ntlieh  der  Fin- 
führung  des  Zuncntarifes  auf  den  üster« 
reichischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1890 
wurde  sie  durch  die  Aufhebung  des 
Freigewichtes  entschieden. 

DieEntwickelungs-Geschichte  desGe*  ' 
päcktarifes  ergibt  sieh  auft  den  oach-  | 
Stehenden  Darstellungen.  I 

Die  Bud weis-Linzer  und  Linz>  [ 
G  m  u  n  d  e  n  er  I  M'e  r  d  e  b  a  h  n  berechneten 
ohne  Rücksicht  auf  die  Länge  der  Be-  1 
fftrderungsstrecke   das   Gepäck  -  lieber-  | 
gewicht  pro  to  Ffund  [s  öAa],  und  zwar 
ersterc  mit  26  und  letztere  mit     Kreuzer  1 
ö.  W.    An  Freigewicht  bewilligte  die  \ 
Biidw  eis  -  Linzer  Mahn  den  Reisenden  1. 
und  IL  Classe  20  I'fund,  die  Linz-Umun- 
dener  Bahn   dagegen   den  Reisenden 
T.  Glasse  20  und  denjenigen  IL  Classe 
10  Pfund. 

Die  Kaiser  Ferdinands-Nord-  j 

bahn  beförderte  anfanglich  jedem  KVisen-  I 
den  40  Pfund  [3a"4  kg\  leicht  unterxubrui-  1 
gendes  Gepäck,  auf  welches  er  jedoch  | 
sel'ist  /AI  . teilte))  hatte,  gebührenfrei.  Für 
Reisegepäck,  welches  das  Gewicht  von  | 
40  Pfund  nicht  Oberstieg,  wegen  seines  ' 
Volumens  aber  auf  den  Packwagen  ^e 
laden  werden  musste,  sowie  auch  für  1 
solches  Gepäck,  fOr  welches  die  Haft-  | 
verMiiiIIiehkeit  \erlangt  wurde,  war  gegen  i 
Enipfungnahmc    eines    Hecepisses    pro  i 
Mefle  I  Kreuzer  C.-M.  zu  bezahlen,  wo-  j 
gegen  für  das  Mehrgewicht  pro  20  Pfund 
[ii  a  kg\  und  Meile  i  Kreuzer  C.-M. 
(f75  Kreuzern  ».  W.]  erhoben  wurde. 

Im  Jahre  trat  eine  Aenderung 

dahin  ein,  dass  für  das  zur  Autgabe  ge- 
langte Gepäck  im  Gewichte  bis  40  Pfund 
eine  Gebtthrenberechnung  nicht  stattfand,  I 
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sondern  nur  eine  AufsichtsgebUhr  von 
Kreuzern  C.*M.  ziu-  Erhebung  gelangte. 

TMe  so  geänderten  (^epäckbestim- 
mungen  fanden  auch  auf  den  öster- 
reichischen Staatsbahnlinien  An- 
wendung mit  der  einzi;^en  .\bweichung, 
dass  für  das  zur  Aufgabe  gebrachte  Ge- 
päck im  Gewichte  bis  40  Pfund  eine 
.\ui"siehtsgebühr  von  4  Kreuzern  G  -M. 
erhoben  wurde.  Im  Jalire  1852  wurde 
auf  den  k.  k.  Staatsbahnen  die  Gepäck- 
fV.icht  insofernc  enuässint,  das  statt  t'iir  20 
Pfund  für  25  Pfund  die  Gebühr  pro  Meile 
mit  I  Kreuzer  C.-M.  zu  erheben  kam. 

Auf  der  \V  i  e  n  -  G  I  o  g  g  n  i  t  z  e  r 
Bahn  konnte  anfänglich  jeder  Reisende 
L  Classe  20,  IL  Classe  is  und  III.  Classe 
10  Pfund  Tveisei^epäck  unter  seiner  eigenen 
Aufsicht  gebührenfrei  in  den  Personen- 
wagen mitnehmen,  wenn  dieses  ohne 
Anstand  unter  den  Sitz  sich  legen  Hess. 
Das  Zusammenpacken  des  Passagiergutes 
für  mehrere  Personen  in  ein  Collo  be- 
gründete keinen  Anspnieh  auf  mehr  als 
20,  15  oder  to  Pfund  Freigewicht  für 
das  Ganze.  Das  Uebergewicht  wurde 
pro  20  Pfund  und  l  Meile  mit  l  Kreuzer 
C.-M.  berechnet,  Mindestgebühr  10  Kreu- 
zer C.-M.  Im  Jahre  1844  wurde  das  Frei- 
ge\\icht  tUr  alle  Classen  mit  ao  Pfund 
festgesetzt. 

Die  im  Vorstehenden  für  die  k.  k.  Staats- 
bahnon  erwähnten  Bestimmungen  über 
Freigepäck  und  Gepäckfrachtberechnimg 
gingen  im  Jahre  1855  in  die  Concessions- 
l'rkunde  der  k.  k.  priv.  Oesterreich!- 
schen  Staats e  i  s e n  ba hn  -  Gesell- 
schaft mit  der  Frgänzung  Aber,  dass 
für  viihnninüses  Reisegepäck  die  doppelte 
Gebühr  berechnet  werden  konnte. 

Für  die  südlichen  Staatsbahnen  wurden 
hinsichtlich  der  Taririrung  des  Reise- 
gepäckes in  einem  Protokoll  vom  8.  De- 
cember  1858  folgende  Bestimmungen  fest- 
gesetzt : 

«Jedem  Reisenden  gebührt  ein  Frei- 
gewicht von  50  Zollpfunden  des  Reise- 
gepäckes, insofernc  derselbe  einen  ganzen, 
und  die  Hälfte  des  Freigewichtes,  in- 
»ofeme  er  ntu*  einen  halben  Platz  be- 
zahlt hat.' 

»Für  das  Reisegepäck  -  Uebergewicht 
ist  pro  österreichische  Meile  und  fUr  jede 
durch  20  ZoHpfunde  untheilbare  Fraction 
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eine  Gebühr  von  1*5  Kreuzer  zu  ent- 
richten. Die  Gebühr  ist  doppelt  zu  ent- 
richten für  GegenfltSnde,  welche  bei  einem 

Umfai)^  viJii  I  Cubikfuss  Mx-nii^er  r\1s 
15  Zollpfunde  wiegen.  Jede  Sendung  von 
Reisegepäck  unterliegt  der  allgeineinen 
Ver>ic1ierunß.s{rcbOhr  von  ^  Kreuzer  pnr 
Person  ohne  Unterschied,  ob  letztere  die 
ganze  oder  eine  ermässtgte  FahrgebQhr 
iiezahlt  hat  - 

Diese  bestimmungen  bildeten  nicht 
nur  anlS«sUeh  der  Einfilhmng  der  Oster- 
reichi-^chcn  Wrihnmg  und  des  7.n\\- 
gewichtes  im  Juhre  1S59  die  Grund- 
lage filr  die  Gepäcktarife  der  damals 
iin  I^Ltriche  befindlichen  österreichischen 
Bahnen,  sondern  auch  für  die  einschlägigen 
Concessions-Bedingungen  der  neuen  Bah- 
nen bis  unter  Berücksichtigung  der  metri- 
schen Masse  und  Gewichte  durch  das  Ge- 
setz vom  15.  Juli  1877,  faetreifenddie  Maxi- 
nialtarifc  für  PorsitrK  ti  •  Beförderung,  die 
Gebühr  für  die  BeJörderung  von  Reise- 
gepäck mit  ca  Kreuzo'  a.  W.  pro  10  kg 
und  I  km,  dann  das  Freigepäck  mit  2$kfr 
für  die  ganze  und  1 2  kg  für  die  halbe 
Fahrkarte  festgesetzt  wurde.  Eine  Be- 
stimmui'.^  über  die  Gebilhrenberechniing 
für  voluminöse,  aber  leichte  [sperrige] 
Gepäckstücke  ist  in  dem  eben  genannten 
Gesetze  nicht  enthalten. 

Gelegentlich  der  in  Ausführung  des 
Gesetzes  vom  35. Mai  1890 am  i6.Jimii890 
ertolgten  Einführung  des  Kreii/i  i-Z  uiLn- 
tarifes  wurde  auf  den  k.  k.  Staats- 
bahnen die  Gewährung  eines  Prei- 
gcwichtcs  beim  Reise^^repäck  aufgehoben, 
gleichzeitig  aber  auch  die  Erhebung  der 
allgemeinen  Versicherungsgebahr  nach> 
gesehen. 

Die  Aufhebung  des  Freigepäckes  fand 
ihre  Begründung  einerseits  in  der  bedeu« 
tenden  Herabsetzung  der  Personenfalir- 
preise  und  andererseits  in  dem  Bestreben, 
eine  gleichmässige  Behandlung  aller 
Reisenden  herbeizuführen.  Statistischen 
Daten  entsprechend,  ist  die  Gewährung 
des  F^igepScks  för  gs*/»  der  Reisenden 
wcrthlns  und  nur  5"/«  derselben  <;e- 
niessen  daraus  bei  Bezahlung  der  gleichen 
Fahrpreise  einen  Vortheil. 

im  Uebriyen  wurden  filr  die  Be- 
förderung des  Reisegepäcks  folgende 
Tarif bestimmungen  festgesetzt : 


[  Kleine,  leicht  trni^bnrc  Gei^cnstände 
I  [Handgepäck]  können,  wenn  die  Mit- 
I  reisenden  dadurch  nicht  belästigt  werden, 
nach  M:is<^nhc  des  \'crhältnisses  der 
:  gezahlten  l'lätze  zu  dem  in  den  Gepäck- 
I  hlltem  verf&gbaren  Räume  von  den 

Reifenden  im  Wagen  mitgefHhrt  werden, 
j  soferne    Zoll-    imd  Steuervorschriften 
solches  gestatten.  Solche  in  den  Wagen 

miff^'ennmmcnc  Oc'^eiistfinde  sind  vnn 
den  Reisenden  selbst  zu  beaufsichtigen 
und  von  der  Zahlung  einer  GebOhr 
befreit. 

1       Alles  andere  Gepäck  wird  nur  gegen 
I  G^brenberedtntn^;    auf  Grund  der 
nach  folgenden  Tarifrätze  zur  Beförderung 

I  Übernommen. 

I      Für  je   10  kg  Gepäck    und  für 

jedes  Kilometer  sind  02  KretiT^cr  zu 
entrichten.     FUr    jeden  Gepäckschein, 

I  auf  Grund  dessen  eine  Transportgebtthr 
r.dcr  auch  nur  ein  Zuschlag  für  Decl.iration 
des  Interesses  an  der  Lieferung  berechnet 

I  wird,  gelangt  eine  Stempelgebuhr  von 
5  Kreuzem  ztir  F.inhchimj:^.  Als  geringste 

.  Gepäckgebühr  werden  einschliesslich  der 

I  C^epäckscbein-^empelgebahr  10  Kreuzer 
[5  Kreuzer  Reförderungs-  und  5  Kreuzer 

j  Stempelgebühr]  eingehoben. 

I  Fahrräder  fVelocip^des,  Bicycles,  Tri- 
cycles),  welclie  als  Reisegepäck  zur  Be- 
förderung gelangen,  werden  mit  nach- 

I  stehenden  Normalgewichten  fllr  das  Stück 
berechnet : 

I        Einsitzige  Zweiräder  mit  20  kg 
1        Zweisitzige  Zweiräder  »    30  » 
Einsitzige  Dreiräder  •40* 
I       Zweisitzige  Dreiräder  >    50  • 

Als  Reisegepäck  wird  nur,  was  der 
.  Reisende  zu  seinem  und  seiner  Ange- 
I  hörigen  Reisebedürfnisse  mit  sich  ftthrt, 

namentlich  Koffer,  .Mantel-  und  Reise- 
I  Säcke,  Hutschachteln,  kleine  lüsten 
I  u.  dgl.  bef&rdert. 

Nach  .Mass^iabe  der  Einführung  des 
I  Zonentarif-System«  gelangten  diese Bestim- 
I  mungen  auch  auf  den  anderen  öster- 

reieliisehen  Bahnen  zur  Anwendung. 
1       Mit  I .  September  i  S95,  gelegentlich  der 
I  Aenderung  de«  Personen-Tarife«,  wurde 

auf  den  k.  k.  S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  e  n  in  Ueber- 
I  einstimmung  mit  der  Berechnung  der 
I  Fahrpreise  auch  für  das  Reisegepäck 
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statt  der  Rerechnung  nach  Kilometern 
die  Berechnun^i  nach  Myriametern  unter 
Anwendung  eines  Staft'eltariles  mit  den 
Grundtaxen  pro  lo  kfr  und  i  km  von 
0  2  Kreuzern  bei  Kntfernungen  bis  300  km 
und  von  0'15  Kreuzern  hei  Entfernungen 
(iher  300  km  eingeführt.  Dieses  (lepäck- 
tarif-System  hat  anl.Hsslich  der  Einführung 
eines    ermässigten    Personentarifes  ab 


aufgegebenen  .Musterkoffer  die  Gebühr 
mit  O'l  KreuzcF  pro  lo  kf{  und  l  km 
berechnet  wird.  Die  Südbahn-Gesellschaft 
bewilligt  in  diesem  F'alle  die  Berechnung 
nach  dem  Eilguttarif.  Die  diese  Begünsti- 
gungen in  Anspruch  nehmenden  Reisen- 
den haben  sich  durch  entsprechende,  von 
den  Handels-  und  (iewerbekammern  aus- 
gestellte Legitimationen  auszuweisen. 
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Abb.  'H.   Graphitche  Darttellunf;  der  Zahl  der  beförderten  Penonen  und  der  EInnahmcu  au«  dem 

I'cisoncD  verkehre. 


I.  Januar  189S  auch  die  Siidbahn 
acceptirt  und  gleichzeitig  das  Freigepäck 
aufgehoben,  so  dass,  abgesehen  von 
einigen  Localbahnen,  auf  den  (»ster- 
reichischen  Bahnen  ein  Rcisegepäck-Frei- 
gewicht  nicht  mehr  gewährt  wird. 

Eine  Begünstigung  im  Gepäckver- 
kehr besteht  auf  den  iVsterreichi.schen 
Staatsbahnen,  dann  auf  denjenigen  Privat- 
bahnen, welche  den  Zonentarif  einge- 
führt haben,  für  Handlungsreisende  in 
der  Weise,  dass  für  die  als  Reisegepäck 


Hiiinlr. 

Für  die  Beförderung  von  Hunden, 
deren  Be;ileiter  mit  dem  betretTenden 
Zu^e  mitfährt,  werden  für  das  Kilometer 
0  7  Kreuzer  erhoben. 

Für  jeden  Bef<Vrderungsschein,  auf 
Grund  dessen  eine  Transportgebühr  be- 
rechnet wird,  gelangt  eine  Stcmpelgebühr 
von  5  Kreuzern  zur  Einhebung. 

Die  Gcbührenberechinmg  für  Hunde 
erfolgt  mit  Ausnahme  der  k.  k.  Staats- 
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baTiiKii  uiui  der  S(klhahn-GeS4illschaft, 
welche  nach  Zonen  ä  lO  km  rechnen, 
kilometrisch. 

•      *  < 

Die  graphischen   Darstell un^^en  der 

Frequenz-  und  luiit:.tli:iic\ cili;iltiiis<e 
(Abb.  "8— So]  zeigen  die  \\  irkuii<i;eu  der 

in  den  letzten  15  Jahren  durchgefahrten 

Taril'reducti.inen  : 

Der  I),ir>tv!!un}j  Abb,  78  ist  zu  entneh- 
men. da>^,  ii.uhdem  die  die  Personen- 
anzahl und  die  Rinnahmen  darsf  i  Ik  :u!l:i 
Linien  bis  2uui  Jahre  iS<S2  sich  nahezu 
[»rallei  bewegten»  von  da  ab  die  Per« 
soTUTitrequenz  wesentlich  rascher  siii.:; 
als  die  Einnahmen.  Es  ist  dies  neben 
der  Consequenz  der  eingetretenen  allge- 
meinen Tariferni.issi;;iinj;en  zweifellos 
eine  Folge  der  Keduction  der  Mindest- 
gebnhren,  wodurch  im  engsten  Nahver« 
kehr  eine  bedeutende  Freijuenzsteit^erunjr 
eintraL  Es  tindet  dies  auch  in  den 
Dtirehschmttfl'Einnahmeziifem  pro  Person 
Ausdruck,  welche  z.  B.  auf  den  k.  k. 
Staatsbahnen  betrujjcn ; 

im  Jahre  1880  i'OSS  fl- 

»      »     1885  0*649  * 


im  Jahre  ix<y> 
»      «  1S95 


o  594  fl- 
0  5  70  . 


Die  Personen-Frequenzziffer  des  Jahres 
1895   weist   jref^enüber   derjeniy:en  des 
Jahres  1880  eine  Steigerung  um  2iJ%^ 
!  diejeni<;e  der  Einnahmen  eine  solche 
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'  Die  Personen  -  Frequenzzii;  ;  Mud 
übriy;eiis  von  vielen  Zufälligkeiten  ab- 
hänt^i^^.  Jiv  äiiit  Jcr  Tarifstellung  nichts 
zu  thun  haben.  So  werden  z.  B.  die 
Personen,  je  nachdem  sie  ilircii  Fahrten 
Strecken   einer  oder  nicliicrcr  lialinver- 

I  waltungen  berühren,  st  ilistisch  so  viclmal 
verzeichnet,  als  bei  der  Fahrt  Strecken 
verschiedener  Verwaltungen  in  Betracht 
kommen;   ein  Reisender  von  Praji  n.uh 

'  Steyr  wiiriU  Inispiclsweise  vor  der  Wr- 
slaatlichung  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn, 

I  der  Kronprinz  Rudolf-Bahn  und  der  Kaiser 
Franz  fi  i-cf-|?,iliri  dreimal  verzeichnet, 
wahrend  er  .seit  der  Zusaninieniegung 
dieser  Bahnen  mu  einmal  gerechnet  wird. 
.Mit  Rücksicht  hierauf  sind  der  graphi- 
schen Darstellung  [Abb.  79]  die  Zitieni 
des  absoluten  Verkehrs,  der  Personen- 
Kilometerleistung,  zugrunde  gelegt. 


Die  graphische  Darstellung  [.\bb.  71)]  zeigt  bei  der 


K.  F.-N.-B. 

Südbalm 

Auss  ■  r  Ii 

St.-E.-G. 

Oe.  X.-\V.-B. 

K.k.St.- 

1880 

230.555 

204.810 

If"  !  7-5 

145  75^> 

119  640 

88.480 

i8«5 

272.048 

226.047 

1S7.548 

«59  7' '4 

143883 

120  331 

1890 

259-535 

■258439 

2|5  7if> 

175A59 

149.42S 

165  051 

1S95 

4«>-!2'5 

379  445 

40*^.572 

2</>  3 19 

240.477 

217.746 

Personen-Kilometer  pro  Betriebskilometcr,  d.  i.  18     gejien  d.t.s  J.ilir  i8So  eine  .Steigerung  um 
104,,  85%  148'.,        103";«         lor.g  146% 


Die  W'andlungen  der  Einnahmen  pro  Betriebskiloroeter  aus  dem  Personen- 
verkehr sind  in  der  graphischen  Darstellung  [Abb.  80]  ersichüich  gemacht. 


Diese  Einnahmen  betrugen  bei  der 

K.F.-N'..B. 

sudbahn 

Auss.<T.  Bw 

St..£..G. 

Oe.K..W.-B. 

K.k.St.-B. 

t88o  S22I 

4908 

3»3* 

2783 

2156  fl.  0.  W. 

1885  5701 

5510 

3434 

-'937 

2275  .    >  . 

1890  5053 

5W5 

3'*<34 

3103 

2529  »    i  » 

1895  S913 

7046 
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Die  letzte  Tafel  [Abb.  81]  bietet  ein 
Bild  des  Anwachsens  des  Fremden- 
verkehrs in  der  Reichshaupt-  und  Re- 
sidenzstadt Wien  auf  Grundlage  der 
Zahl  der  in  den  Jahren  1874  —  1X95  in 
Wien  angekommenen  Hotel-Fremden.*) 


barungen  zwischen  dem  k.  und  k.  Reichs- 
Kriegsministerium,  dem  k.  k.  Ministerium 
für  Landesvertheidiy;ung  und  den  Hahn- 
verwaltun<j;en  besundere  in  einem  eigenen 
Tarife  zum  Ausdrucke  gebrachte  Be- 
günstigungen für  Miiitär-Personentrans- 


Abb.  70.   CraphUche  Daritellun^  der  Jährlich  zurUckKelcictca  Pertouen-Klloineiet  pto  t  im  Bctricbtlinge. 


Militätiarif. 

Auf  den  <"»sterreiehischcn  Bahnen 
bestehen  zufolge  cuncessionsmässiger 
Bestimmungen    und    specieller  Verein- 


•)  Nach  Veröffentlichungen  des  X'ercines 
für  Stadtiiitcressen  und  Fremdenverkehr  in 
Wien. 


porte,  Ober  deren  Entwicklung  in  Nach- 
stehendem das  Wescntlich.ste  Erwähnung 
findet. 

Nachdem  anfangs  auf  den  Eisen- 
bahnen für  .Militilrtransporte  keinerlei 
tarifarische  Begünstigung  seitens  der  .Mili- 
tärverwaltung in  .Xnspruch  genommen  wor- 
den war  und  für  die  Balinverwaltungen  nur 
die  Verpflichtung  unbedingter  und  bevor- 
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zugter  Beförderung  der  Militärtransporte 
bestand,  führten  alsbald  nach  der  Er- 
öffnung der  betreffenden  Strecken  vlit  k.  k. 
Staatsbahnen  und  die  Wien-Glogy^niizer 
Bahn  ftlr  Militärpersonen  vom  Feldwebel 
abwärt»  die  BegUnstigwig  ein,  dass  diese 
Personen  bei  Reisen  in  Uniform  in  der 
III.  Wagenclasse  gegen  Zahlung  des 
halben  Preises  dieser  Classe  fahren 
konnten.  Späterwurde  dieseBegOnstigung 
auch  auf  den  Strecken  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn  zugestanden. 

Der  die  Militärtransporte  betreifende 
§  69  der  I-'iscn1i:ihnbetriebs-Ordnung  vom 
16.  November  1851  lautet: 

»Wenn  zur  Bdbrderung  von  Truppen 
oder  Militäreffecten  von  der  Eisenbahn 
Gebrauch  gemacht  werden  will,  so  ist 
auf  Anordnunif  eines  MilitSrlandes-,  eines 
.■\rin^ccijrp>-  (hIlt  imcli  ti'"iI-,i.roii  Militär- 
commandos,  oder  des  k.  k.  Kriegsministe- 
riums»  die  Unternehmung  verpflichtet,  der 
Militärverwaltung  hiezu  alle  dienlichen 
Betriebsmittel  gegen  eine  angcuic>seiie. 
im  wechselseitigen  Einverstflndnissie  fest- 
zif'jetT'endc  Vergütung  {uxlclu  jedoch  die 
gewöhnlichen  Tarifpreise  niemals  über- 
steigen darf]  sogleich  und  mit  Bevor- 
zugung vor  jedem  anderwtftiiccn  Trans- 
porte, zur  Verfügung  zu  steilen.« 

Während  nach  dieser  Bestimmung  es 
den  Bahnuntemehmungen  freistand,  inner- 
halb ihrer  allgemeinen  Taritc  die  Be- 
förderungs-CIebührcn  zu  bestimmen,  er- 
scheint durch  den  §  10  des  Eisenbahn- 
Conccssions-Gcsetzes  vom  14.  September 
1854  in  dieser  Richtung  eine  Grenze 
gezogen.  Dieser  Paragraph  bestimmt  im 
Punkte  f): 

»Wenn  die  Militärverwaltung  zur  Be- 
förderung von  Truppen  oder  Aiilitäretifecten 
von  den  Eisenbahnen  Gebrauch  zu  machen 
wünscht,  sind  die  Unternehmer  verpflichtet, 
derselben  hiezu  alle  zum  Transporte  dien- 
lichen Mittel  gegen  Wrgütimg  nach  den- 
selben Tarifsätzen  zur  Verfügun-  /.u 
stellen,  welche  für  diese  Beförderung  in 
dem  jen'eiligen  Tarife  der  Staatseisen« 
bahnen  fLstgesetzt  sind.< 

Da  nun  die  k.  k.  Staatsbahnen  in 
ihrem  Tarife  Begünstigungen  fOr  Militär- 
transporte vorgesehen  hatten,  waren  solche 
auch  auf  allen  nach  Erlassung  des  vorge- 
nannten Gesetzes  concessionirten  Bahnen 


zu  gewähren,  und  wurden  dementspre« 
chende  Bestimmungen  in  die  Concessions- 
Urkunden  aufgenommen.  Die  Concessions- 
Urkunde  der  k.  k.  priv.  Oesterreichischen 
.Staatseisenbahn-Gesellschaft  vom  i.  Ja- 
nuar Art  9,  bestimmt  hinsichtlich 
des  Transportes  von  Militärpersonen 
Folgendes : 

»Die  Militärtranspurtc  müssen  von  der 
Gesellschaft  nach  herabgesetzten  Tarif- 
preisen bcs(ti;,rt  werJeti,  welclie  fiir  Mili- 
tärs, einzeln  oder  in  Körpern,  ein  Drittel, 
fftr  Pferde,  Gepäck  u.  s.  w.  die  Hälfte  der 

gewi''linHcfiL.ii  (iebülir  betr.l^etl.  ' 

Um  die  Ditferenzen,  welche  sich  über 
die  Auslegung  der  den  Eisenbahn-Gesell- 
schaften nach  ihren  C  oTicessions-Urkun- 
den  zustehenden  Verpflichtungen  bei  Mi- 
litärtransporten ei^eben  haben,  für  die 
Znknnft  ;;u  beseitigen,  und  die  P.e5:tim- 
mungen  über  Transporte  von  .Militärs 
und  MilitärgQtem  auf  einfache,  klare  und 
jeden  Zweifel  ausschliessende  Weise  zu 
ordnen,  hat  das  k.  k.  Kriegsministerium 
mit  den  sechs  gnisseren  concessionirten 
Eiseii!vilin-C.e>e!lsclKiften  i:nterm  10.  De- 
cember  ihOo  mit  Giitigkeit  vom  i.  Januar 
1861  ein  Uebereinkommen  abgeschlossen. 

Dieses  Uebereinkommen,  wdcha  vor* 
läufig  auf  den  Linien  der 

k.  k.  priv.  Oesterreichischen  Staatseisen« 
bahn-Gesellschaft ; 

k.  k.  priv.  südlichen  .Staats-,  lombardisch- 
veneti.miselKn  und  central  italieni- 
schen Eiüenbahn-Gesellschaft ; 

k.  k.  priv.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn; 

k.  k.  priv.  Galizischen  Carl  Ludwige 
I         Bahn ; 

k.  k.  priv.  Theissbahn-Geseltschaft  und 

k.  k.  priv.  sUd-norddetttschen  Verbin* 
dungsbahn 

Anwendung  zu  finden  hatte,  enthielt 
bezOgltch  der  im  Dienste  reisenden 
Militärpersonen  nachstehende  Bestim- 
mungen : 

»Für  die  Beförderung  von  MiK^-  und 

Marine-Individuen,  welche  mit  den  zur 
regelmässigen  I'ersonen-Befürdervmg  be- 
stimmten /.ügen,  das  ist  den  gewöhn- 
lichen Personen-  »uu!  LieiuNohten  Zügen 
[Schnellzüge  au^genommenj  expedirt  wer- 
den, hat  das   Militär-,   respective  das 
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Marineärar  die  nachstehenden  Gebühren  Militärpersonen  nur  der  für  die  IM.  Classe 
zu  bezahlen:  !  entfallende  Tarif  von  6  Kreuzer  ö.  W. 

a)  bei  Einzelreisenden  und  bei  Trans-  zu  zahlen ;  sie  sind  jedoch  berechtigt, 
porten  von  weniger  als  25  Mann  für  zur  Fahrt  jene  höhere  Wageiiclasse 
jede  Person  und  .Meile:  ,  zu  benutzen,    welche  ihnen  nach  dem 


Abb,  80.    GraphlKhc  Dantclluns  der  Einnahmen  aui  dem  PenoncDverkehre 
pro  1  km  i)clrich«lJinKe. 


in  der  I.  Classe  12  Kreuzer  ö.  VV. 
•    '   II.      ♦        <)       >        »  » 
»     »  III.      »        6       »        »  » 

Bei  Transporten,  die  25  Mann  oder 
mehr  betragen,  ist  für  die  Ofticicre  und 


Armee-  oder  .Marine-Gebührenreglement 
zusteht.* 

Die  gleichen  Gebühren  waren  auch 
zu  bezahlen  bei  Befiirderung  mit  den 
gewöhnlichen  oder  Separat  -  Lastzügen 
oder  eigenen  ISeparat- .Militärzügen. 
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Fk-i  Benützung  der  Schnellzüge  gal- 
ten die  alljjjemeinen  Tarifbestiinnunijfen. 

Dem  Uebereiiikomnien  vom  lo.  De- 
cember  lS(>o  sind  im  Laufe  der  nächsten 
Jahre  sämmtliche  üstcrreichischen  Mahnen 
bci(^etrctcn,  und  zwar  theils  durch 
rechtäkrättigc  Erklärungen,  thciis  durch 


Hnden,  auch  auf  die  Familienylicder, 
das  ist  die  Ehegattin  und  die  Kinder, 
dann  die  reglementmässig  gestatteten 
Dienstpersonen  des  übersiedelnden  k.  k. 
Militär-  oder  Marine-Individuums  volle 
Auwendung  zu  linden  hatten ; 

2.  dass   die   in   Uniform  reisenden 


Abb.  »I.   GraphUcbe  UarsieUung  der  in  Wien  aui;ckomuttocn  Mutel-Fremdcu. 


den  Abschluss  besonderer  Ueberein- 
kommen. 

Schon  im  Jahre  iNOö  erfuhren  die 
Begünstigungen  für  Militär-Perscmen- 
transpi)rte  wesentliche  Erweiterungen, 
darin  bestehend: 

I.  dass  die  im  Uebereinkommen  vom 
lo.  December  1860  festgesetzten  Tarif- 
sätze bei  Uebersiedlungen.  welche  für 
Kechnung  des  k.  k.  Militärärars  statt- 


k.  k.  Generale,  Stabs-  und  Obcrofticicre, 
die  mit  militärischen  .Abzeichen  verse- 
hene Militär-Cieistliclikcit  und  die  in  Uni- 
form reisenden  übrigen  .Militärparteien  bei 
ausserdienstlichen  Reisen  mit  den  zur 
regelmässigen  I'ersoncn-Beförderung  be- 
stimmten Zügen  [Schnellzüge  ausgenom- 
men] in  der  I.  (llas.se  gegen  Lösung 
einer  ( üvilfahrkarte  der  II.  Wagen- 
classe,   in   der   IL    Wagenclasse  gegen 
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Lösung;  einer  Civilfahrkarte  III.  Classe  i  während  des  letzten  Deccnniums, eine  c:anz 
befördert  wurden;  j  bedeutende  Verbilligung  der  Fahrpreise 

3.  dass  Militär-Urlauber,  welche  durch  eingetreten  ist,  die  auch  der  minder- 
Vorweisung  des  I'tlaiibspasses  constati-  bemittelten  Classe  der  BevTiIkeiung  die 
ren,  da&s  sie  sich  direct  von  ihrem  Trup-  Bcnützuiij^  des  iiiuücrncn  V  crkclirsmittels 
penkOiper  in  den  Urlaubsort  begeben  '  ermöglicht  Den  deutlichsten  Ausdruck 
oder  von  da  zu  ihrem  TruppenkHrper  findet  die  eingetretene  P'ahrpreis-Reduction 
eirirücken,  in  der  III.  Classe  gegen  Eni-  in  dem  Vergleiche  der  von  den  Bahn- 
richtung des  halben  jeweilig  giltigen  Verwaltungen  erzielten  Dui  chsclniitts- 
Qviltarifsatzes  befördert  wurden  und         einnähme  für  die  Person  und  das  Kik)- 

4.  dass  Zöglinge  der  Militär-Erzie-  meter. 

hungsanstalten   bei  ihren  Urlaubsreisen  Diese  Einnahme  betrug  in  Kreuzern 

aus  der  Anstalt  in  den  Urlaubsort  und  .  österr.  Währ,  bei  der 
zurück  in  der  II.  und  III.  Wagendasse 

nur  den  halben  Fahrpreis  der  betreffen-  I  f.S[^,  «Mb.  **-ö""k..w:.b. 

den  Classe  zu  bezahlen  hatten.  I  1880  2-^4  2-j\H  1-8H  2-^(^  2-^1  2-44 

Im  Jahre  1882  wurde -das  bis  dahin    1885  212  2  45  1-83  2-32  2-03  i-8o 
in   Geltung  gewesene  Uebereinkommen     iStjö  1*95  2*42   1*54  2*IO  2'IÖ  1*52 
vom  10.  December  1860  einer  Revision     isq^   i-2H  i  g^t   rao   v^G  1-53  138 
unterzogen  und  an  Stelle  desselben  das    das  ist  m  Proccntcn   1895  gegen  1880 
Uebereinkommen  vom  Jahre  1884  gesetzt,  .  weniger: 

welches  für  alle  österreichischen  Bahn-  |  ^5     22     36     43     33  43*/g 

Verwaltungen  Geltong  hatte.  Durch  dieses  ( 

Uebereinkommen  wurden  die  für  Militär-  Die  volle  Würdlj^ung  können  die  im 

personen  im  Dienste  zu  zahlenden  kilo-  ,  Per&onen-Tarifvvesen  bis  jetzt  eingetre* 
metrischen  Taxen  festgesetzt  mit  0*8  kr.  I  tenen,  noch  nicht  als  abgeschlossen  zu 
III.  Classe,  1*2  kr.  II.  Classe  und  1*6  kr.     betrachtenden  Ret\.rmen  erst  bei  rrleirb- 

I.  Classe.  zeitiger  Berücksichtigung  der  von  Jahr 

Im  Uebrigen  blieben  für  die  iCnwen-  I  zu  Jahr  sich  zeigenden  ra^dieren,  be- 
dunt;  dieser  Preise  die  frOhcren  Bestim-  queniereu  und  luxuriöseren  BefÖrderungs- 
muugen  unverändert.  ,  art  finden. 

Letztmals  wurde  das  Uebereinkommen  I  Es  sd  in  dieser  Ifinsicht  nur  der  Stei* 
zum  Militärtarif  im  laliri»  1892  erneuert,  "^erunix  der  Coscliwindigkeit  bei  den 
bei  welcher  Gelegenheit  die  Taxen  eine  ^iclmclizügen  aut  i>ü  und  mehr  Kilometer 
Reduction  auf  0"6  kr.  III.  Classe,  o  <)  kr.  1  pro  Stunde,  der  Führung  von  Schlaf- 

II.  Classe.  12  kr.  I.  na-;>e  pro  Kilo-  und  Spelsewa'^^en  in  diesen  Zügen,  dann 
meter  erfuhren;  als  Berechnungseinheit  '  der  ttaiüorlabcl  eingerichteten  Luxuszüge 
trat  an  Stelle  des  Kilometers  das  Myria-    Erwähnung  gethan. 

meter.  !        Hand  in  Hand  mit  dem  Streben  der 

*       ^       •  Technik  auf  \  ei  besserung  der  Verkehrs- 

mittel und  Beschleunigung  des  rersonen- 
\^Vnn  die  bisherige  Entwicklung  und  Verkehres,  um  die  Hindernisse  von  Raum 
Gestaltung  des  Fersonen-Tarifwesens  die  und  Zeil  im  Interesse  gegenseitiger  An- 
an  die  Spitze  dieser  Betrachtungen  gc-  i  nähening  und  Verständigung  der  \'ölker 
stellten  prophetischen  Worte  SteplieiiM  mTs  zu  vermindern,  gehtauch  das  Bestreben, 
noch  nicht  als  voll  in  Eilüllung  ;;e;;an;;en  durch  Zugeständnisse  in  den  BctV>rde- 
erkennen  lassen,  so  darf  doch  mit  grosser  rungs-CiehUhren  das  Reisen  überhaupt,  den 
Befriedigung  constatirt  werden,  dass  Besuch  schöner  Gegenden,  von  Curorten 
speciell  in  Oesterreich  und  insbesondere  i  u.  s.  w.  zu  erleichtem. 
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Von 


Al.BERT  PaLER, 
Obcr>lii»pcclor  der  Okterrciebiicbcu  StaaUbahncn  im  k.  k.  ElMDbaba-Mlnfaiteiiuiu. 
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EIN  fertifres  Bild  zu  entwerfen  von  I 
dcti  \\'irkunm-n,    welche  in    einem  ' 
Zeiträume  von  mehr  als  60  Jahren 
das  Eisenbahtt-Tarifwesen  in  wirthschaft- 

lichcr   und    culturcller    Beziehung  zur 
Folge    gehabt    hat,    wUrUe    weit    den  1 
Rahmen  fiberschreiCen,  der  fOr  die  Be*  | 

li.indlun^  des  Gatertarifwesens  vorge- 

zciclnict  wurde. 

Denn,  wollte  man  diesen  hoclnvich« 
tifjen,  für  Theorie  und  Praxis  jjleich  inter- 
essanten Gegenstand  in  seinen  manni^;- 
faltigen  BeEiehun^;en  zur  Gesammtheit 
aller  \\'irth'!cl"inftliclicn  Fiiiictioiien  des 
niudci  i5ca  Lebens  zur  Darsteilung  bringen, 
so  würde  es  sich  wohl  verlohnen,  eine 
Speciali^cschichte  des  Gütertarifwesens 
zu  schreiben. 

Haben  die  Eisenbahnen  durch  die 
weitaus  grössere  Ke^elmässigkeit,  Schnel- 
ligkeit und  Sicherheit  des  Transportes 
gegenüber  allen  anderen  Verkehrsmitteln 
eine  vollständige  Umwandlung  des  gc- 
sammten  inneren  und  äusseren  Verkehrs 
hervorgerufen,  so  wird  diese  epochale 
Erscheinung  erst  durch  das  Auftreten 
des  wichti;:^sten  hiebe!  in  Betracht  kom- 
menden Momentes,  der  Billigkeit  der 
Transportleistung,  erklärlich. 

Der  Transportpreis  bildet  im  Beson- 
deren, und  mit  ihm  das  Taritwesen 
der  Eisenbahnen  im  Allgemeinen,  den 
vornehmsten  Factor  des  gesammten 
COmri'.Lr/ii,  llt  n  Lebens. 

Die  Spuren  seiner  befruchtenden 
Thätigkeit  lassen  sich  auf  allen  Gebieten 

G«wU«1it«  der  BlMMataea.  III. 


des  wirthschaftlichen  und  socialen  Lebens 

\Lrfi)lu;in,  seinem  kräftigen  Inipulsi,'  dan- 
ken ungezählte  inüustrieen  Dusein  und 
Blflthe. 

Denn  nicht  mir  tndtc  W'.i.ulii  sind 
es>  welche  der  Verkehr  zum  Austausche 
zwischen  den  Völkern  bringt,  sondern 
an  diese  Waaren  knüpfen  sich  An- 
regungen, Gedanken  und  Ideen,  und  es 
entsteht  jene  Wechselwirkung,  durch  die 
.sich  llaiukl  ii;k1  C.ultur  frc^enseitin;  (.-r- 
giinzen  und  in  ihren  Fortsehrittcii  unter- 
stützen. 

In  den  Bezu^!^-  t;nd  A^s.itzverhält- 
nisscn,  in  der  Giilci  -  f  .1 /eiiL^iui^  und  im 
(lüterverbrauche  habt  11  d  u  Gütertarife 
eine    \ollständige   Uniwäkung  hervor- 

gerufen. 

Vor  Allem  in   den  Nahrungsmitteln: 
Getreide    und    .Mehl,    Fleisch,  Zucker, 
Bier  und  Wein ;  in  den  Roh-  und  Hilfs- 
stofl'cn  der  Grossindustrie:   Kohle,  Kr/.e, 
Holz  und  Eisen,  Brenn-  nnd  Leuchtstoffe« 
die  früher  am  Erzu  ;^iiii-surte  selbst  ver- 
braucht  wurden    oder   blos   in   eng  be- 
nachbarten Gebieten  Absatz  fanden,  und 
nun,  Dank  der  Unterstützung  der  über 
1  ganz  Europa    und   darüber   hinaus  sieh 
I  verzweigenden  directen  Tarife,  in  hundert- 
tausenden  von  Wagenladun;;en  nach  den 
fernsten  Läiulern  ^ehen. 
j       In  den  Thälern  unserer  Alpen  wird 
,  heutzutajic  Brot  aus  Korn  und  Weizen 
bereitet,  die  der  un;;arischen  Tietebene, 
I  der  schwarzen  Erde  Bessarabiens  wid 
I  RumMniens  entstammen. 

12 
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Braun-  und  Steinkohle,  Erze,  Holz 
und  Eisen  aas  Böhmen,  Mähren  und 

Schlesien,  KätniLt;,  di:i  Steiermark  und 
der  Bukowina  sind  gesucht  und  begehrt 
in  den  Induatriebezirken  des  Auslandes; 
siegreich  iKstclit  {^alizischcs  Petroleum 
den  Wettkampt  auf  den  europäischen 
Märkten  mit  russischen  und  amerikant« 
sehen  Oelen. 

Erzeugimse  d«s»  österreichischen  Kunst- 
und  Gewerbefleisses  finden  lohnenden  Ab- 
satz in  lief  nrin?!en  civilisirten  Welt. 

Producte  und  VVaaren,  die  in  früherer 
Zeit  kaum  dem  Namen  nach  bekannt 
und  nur  für  den  Bemittelten  zu  erlangen 
waren,  sind  inlolgc  der  Vcrbilligung 
der  Transportpreise  Gemeingut  aller  Be* 
völkcrungscIassiMi  geworden. 

Die  Schranken  örtlicher  ( iel>uni.K  ;il)s.it 
sind  gelallen,  frei  und  friedlich  vollzieht 
sich  der  Güteraustausch  zwischen  allen 
Staaten  und  Ländern. 

Die  Erkenntnis  von  dieser,  dem  Tarif- 
wesen  zukommenden  Bedeutung  dringt 
auch  in  immer  weitere  Schichten  der 
Bevölkerung,  nn  J  b;  greif Ucherweise  ist 
es  vor  Allem  der  Transportpreis  der 
Eisenbahneti,  welcher  zu  den  Erfolgen 
und  Fortschritten  der  Weltwirthschaft 
wesentlich  beigetragen  hau 

Kaum  den  zwanzigsten  Theil  der 
vor  der'  Eisenbahnzeit  auf  der  Land- 
strasse eingehobenen  Frachtsätze  be- 
tragen die  heutigen  Tarife. 


i       in  der  Billigkeit   und  Schnelligkeit 

;  der  GoterfaefÖrderung  liegt  sonach  das 
{^ieheimnis   der  gegenwärtigen  Massen- 

.  bewegung  der  Eisenbahnen, 

I  Kaum  ^ibt  es  mehr  einen  auf  dem 
Sc1iiencin\  c^e  eri  L-ichbaren,  uicliti^cn 
Consumtions-  oder  Productionsort,  dem 
die  Vortheile  directer  Tarife  nicht  zugute 

I  kämen. 

I  Die  Anzahl  der  Gütertarife  eines 
j  Landes  gibt  ebenso  sehr  Zeugnis  von 

der  commerziellen   Reife  seiner  Eisen- 
I  bahnen,  als  sie  auch  einen  untrüglichen 
Gradmesser  liefert  für  die  Entwicklung 
seines  in-  und  atisläruli^chen  Handels. 
Eine  weise   1  at  itgcsetzgebung  sorgt 
I  fttr  eine  gerechte  und  gleichmässige  .\n- 
;  Wendung  der  T.II  ifc  ,  auf  breitester  Grund- 
lage ruht  die  Oeftentlichkeit  der  Tarife ; 
die  Bevorzugung  einzelner  l'i.ulitgeber 
gelif'it  t!cr  Vergangenheit  an,  die  Tarife 
sind  tiLinciugul  .\ller  geworden. 

Wie  in  der  Zeiten  Wandel  das  vater» 
I  lätidische     Gütertarifwesen    von  seiner 
ursprünglichsten  Form  bis  zu  seiner  heu- 
tigen Gestaltung  gelangt   ist,   wie  aus 
den  einfachen,   blos   lucalen  Verkehrs- 
bedürfnissen dienenden  Localtarifen  hcr- 
,  aus  sich  nach    und    nach  die  umfang- 
i  reichen  Tarifverbände  fUr  das  In-  und 
r  Ausland  entwickelt  haben  und  zu  emem 
der  Hauptträger  des  modernen  Transport- 
I  Wesens  geworden  sind,  soll  im  Nachfolgen- 
I  den  in  grossen  Zügen  vorgeführt  werden. 


I.  Tarifgesetzgcbun 


er 


Auf  die  Bildung  und  Gestaltung  der 
ersten  Eiscnbiihji-Tarife  hat,  wie  in  allen 
flbrigen  europäischen  Staaten»  auch  in 

unserem  Vaterlande  tlie  Regierung  keinen 
uiumttelbaren  Einfluss  genommen. 

Weder  in  den  Privilegiums-Urkunden 
der  r.iTiz-Budweiser  und  der  Linz-Gnum- 
deiii-r  Ei.senbahn  aus  den  Jahren  1S24 
imd  1832,  n<jch  in  der  der  Kaiser  Ker- 
dinands-Xordbaliii  Lrtli.  i'tui  I'rivilcgiums- 
Urkunde  vomjaluc  1^30  nndet  sich  eine 
auf  die  Festsetzung  der  Tarife  bezug- 
nehmende Bestimmung, 

Lediglich  wird  nach   Artikel  7  der 


Privilegien  dei:  T'ntLmehmungen  der  zu 
bauenden  Eisenbahnen  die  Berechtigung 
eingeräumt,  alle  Arten  Goter  und  Waaren 
mit  eigenen  Wagen  zu  verführen  und  auch 
diese  Befugnis  an  Andere  zu  übertragen. 

Diesell^  Bestimmimg  i»t  auch  in  die 
Pri\ ili  i^itniis-rrkunde  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-Xordbahn  übergegangen,  jedoch 
schon  hier  mit  dem  Zusätze,  dass  die 
Hefiirderung  der  Personen  und  Güter 
auch  mit  Dampfkraft  erfolgen  könne, 
und  ferner,  dass  dem  Postregale  durch 
Jie  i-nJ'Lilte  Transporthefugnis  kein  Nach- 
thtil  erwachsen  dürfe. 
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Eisenbtüw-CoiH  tssionsSyst^  vom 
Jahre  jS^y. 

Ein  mittelbarer  Einfluss  der  Regic- 
rungsgewalt  auf  das  Eisenbahn  -  Tarif- 
wesen  zeijjt  sich  erst  im  §  8  t!e<  tnit 
Allerhöchster  Entschliessung  vom  29.  L)e- 
ccmbcr  1S37  erflossenen  Kisenbahn- 
Conccssions-Systoms,  wonnch  den  Eisen- 
bahn-Lnteniehmuiit^cu  die  \'erpnichtung 
auferlegt  wird,  ihre  Tarife  zu  veröffent- 
lichen und  eine  billi<;e  Herabsetzung  der 
Preise  dann  eintreten  zu  lassen,  wenn 
die  Reinerträgnisse  der  Bahn  15%  der 
Einlai^en  nberschreiten. 

Vom  Jahre  bis  1851   ist  ein 

v«)lligerStil!stand  in  derEisenbahn-Gesetz- 
gebung  eingetreten. 


Eiscnbahn-IiiinthsoriUiuug. 

Als  jcilncli  'nit  der  wachsenden  .\u>- 
dclmuug  Jls  ü.slcii eichischen  Eisenbahn- 
netzes der  Mangel  an  gesetzlichen,  das 
Tarifwesen  betreffenden  Vorschriften  innner 
fühlbarer  wurde,  beschloss  die  Regierung, 
durch  das  Beispiel  anderer  Staaten  an- 
geregt, eine  eigene  Eisenbahnbetriebs- 
Ordnung  zu  erlassen.*) 

Diisul^L'  erschien  am  i.  Januar 
und  behandelt  in  den  4 — 7,  64 — 67, 
77  und  91  die  Vorschriften,  welche  die 
Eisenbahn-Untcmehmungen  in  Bezug  auf 
die  Veröffentlichung,  Handhabung,  Ab- 
änderung, Ergänzung  und  Auftebung  der 
T.iiiü  für  den  Personen-  und  Güter- 
transport zu  erfüllen  hatten. 


Eise  nbah  n-  Conceasions-  Gcsdz  vom 
Jahre  18^4- 

Auf  die  Eisenbahnbetriebs-Ordnung 

frilcite  im  Jahre  1854  die  Ausgabe  eines 
besonderen  Eiseubalm-Cuncessioiis-Ge- 
setzes,  worin  mit  den  §§  9  und  10  den 
EisL  iibahii  ( i ^Seilschaften  die Verprtichtung 
auterlegt  wurde,  die  von  ihnen  festge- 
setzten Tarife  der  Regierung  zur  Geneh- 
migung vorzuleben. 

Mit  dem  Genehnugungsrechl  Iiatte 
sich   die   Staatsverwaltung    auch  das 

•)  Vgl.  Wd.  I,  2.  Thcil,  Ür.  \  .  RöU,  Ent- 
uriddung  der  Eisenbahn-Gesetzgebung. 


Revisionsrecht  der  Tarife  von  diLi  zu 
drei  Jahren  vorbehalten,  und  im  Allge- 
meinen sich  die  Oberaufsicht  über  das 
Tarifwesen  gewahrt. 

Maximaitarife. 

Dieses  Tarifhoheitsrecht  gelangte  in 
allen  folgenden  an  Privatgesellschaften 
ertheilten  Concessionen  zum  Ausdrucke, 
und  fand  eine  weitere  Ausgestaltung  in 
der  Festsetzung  von  Maximaltarifen,  deren 
Aenderung  der  Genehmigung  der  Regie- 
rung unterworfen  blieb. 

tlii  Regierung  hatte  sich  auch  vor- 
behalten eine  {Herabsetzung  der  Maximai- 
tarife anzuordnen,  wenn  entweder  das 
Reinerti  ,'i;;ii;s  einen  bestimmten  Procent- 
satz Uberschreiten,  oder  wenn  aus  alige- 
meinen volkswirthschaftlichen  Interessen 

sowie  in  Zeiten  der  Thcr.cnmg  eine  Er- 
mäiiäigung  der  Eisenbahntarife  von  ihr 
als  nothwendig  erkannt  werden  sollte. 

Vt  iößcu/lhhinig  Her  Tarife. 

To  rifhcgü  nat  igu  ugcn . 

Als  oberster  Grunds<itz  wurde  schon 
im  Anfang  der  Eisenbahnzeit  die  \'er- 
Mi"ci)tlichung  der  Tarife  aufgestellt,  ebenso 
in  der  Folge  den  Eisenbahn-Geselkcliaften 
zur  Pflicht  gemacht,  eineBevorzuy,  uiig  ein- 
zelner Versender  gegenüber  der  ( iesannnt- 
heit  nicht  eintreten  zu  lassen  und  die 
einem  Verfrachter  gemachte  Tarifzuge- 
ständnisse auch  allen  Qbrigen  zu  gewähren. 

Handrlsitiirägt'. 

Neben   diesen   gesetzlichen  und  cun- 
ce.ssionsmässigen  Bestimmungen,  welche 
i  sich   der  Hauptsache  nach  auf  die  Fest- 
setzung,   Abänderung,  Veröffentlichung 
und  ebenmässige  Anwendung  der  Tarife 
j  beziehen,  hat  die  RLL;ieninM  in  .Ansehung 
'  der  hohen  volkswiriliscluilllichen  Bedeu- 
tung des  Tarifwesens  Bedacht  genommen, 
i  Inden  mit  fremden  Staaten  abgesclil.i-ise- 
I  nen    Handelsbündnissen    und  Vertiageu 
1  die  ( üausel   der   .Meistbegünstigung  be- 
I  zOglich  der  gleichartigen  Behandlung  der 
Ekwohner  der  vertragschliessenden  Theilu 
in  Anwendung  der  Eisenbahntarife  sicher 
zu  stellen. 

12« 
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Eisettbafmrath. 

In  der  Schaffung  eines  Eisenbahn- 
rathes  im  fahre  ii^^  j  unJ  dessen  Heran- 
ziehung zur  Bcrathung  und  Mitwirkung 
in  Eisenbahn*Tariffragen  ist  gleichfalls  das 
hohe  Interesse  zu  erkennen,  welches  die 
Regierung  l'Ur  die  tarilaren  HedUrl'nisse 
des  Handell  and  Verkehres  jederzeit  be- 
thätigt  hat,  wie  femer  auch  ihre  Fttr« 


Pauer. 


sorge  unablässig  darauf  gerichtet  war, 
sich  durch  eine  grosse  Anzalü  von  An- 
Ordnungen  und  meritorischen  Vorschriften 
den  Einrtuss  auf  die  Tariffn ilitik  der 
I  Eisenbahnen  zu  wahren  und  so  im  V'er- 
I  waltungswcge  die  im  Interesse  der  Land« 
wirthschaft,  der  Industrie,  des  Handels 
und  des  Bergbaues  gebotene  Ordnung 
im  Etsenbahn-Tarifwesen  aufrecht  zu  er- 
halten. 


II,  Die  Hntwicklung  des  österreidiischen 
Hisenbahn-Tarifwesens. 


-  /.  Localtanfe. 

Tarifsysteme,  Tarifschemas, 

Wa a r e n  cl  a s s  i  f  i  c a t  i  o n. 

Als  die  ersten  Bahnen  dem  allge- 
meinen Verkehre  dienstbar  gemacht 
wurden,  waren  die  einzelnen  Tarife  nicht 
nach  einem  voraus  bestimmten  System 
festgestellt,  sondern  im  Allgemeinen  den 
bei  der  Post,  dem  Frachtfulirwerk  und 
den  Wassertransporten  bestehenden  Ta- 
rifen nachgebildet.  Als  oberster  Gnmd- 
satz  galt:  Je  werthvoller  ein  Gut  ist, 
einen  de<:tn  höheren  Transportpreis  könne 
es  venrai^cti.  Hieraus  entwickelte  sich 
das  Werthtarifirungs-System,  wonach  die 
Güter  je  nach  ihrem  Handelswerthe  in 
verschiedene  Classen  eingereiht  wurden. 
Die  W'erthbcniessung  der  Güter  erfolgte 
in  der  Weise,  dass  eine  Anzahl  Classen 
gebildet  wurden,  in  welche  die  unter- 
einander ziemlich  gleichwerthigen  und 
gleichartigen  Güter  je  nach  ihrer  Eigen- 
schaft als  Kohproduct,  Halbfabrikate  und 
Gansfabrikate  eingereiht  wurden. 

Tarifadirma  der  Li u z- Bit ihi  t  isrr Eisen- 
fni/tii  ^  (»III  Jahre  jSjS. 

Die  einfachste  Tarilinuig  nach  dem 
Werthe  hatte  wohl  die  im  Jahre  ifi^S  zur 
Eröffnung  gelangte  Eisenbahn  von  Bud- 
weis  nach  Linz.  i 

Dieser  Tarif  enthielt  drei  GOterdassen :  j 

die    I.  Classe  fUr  Getreide  und  Mehl,  [ 

»  II.  »  ^  Wein,  und  ■ 
»  III.     *        •    Waarcn  aller  Art. 


Tarifschema  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahu  vom  Jahre  1840. 

Der  mit  der  Aufnahme  des  Güter- 
\eikelires  auf  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  am  2.  März  1K40  eingeführte 
Tarif  enthielt  eine  Classe  fllr  Conmierzial- 
w  aaren  aller  Art  ohne  Rflcksicht  auf  Be- 
schaffenheit und  Menge,  und  sogenannte 
Ausnahmeclassen  für  einzelne  besonders 
benatmte  .Artikel,  wie  Getreide,  Kohle 
und  Salz. 

Mit  dem  Ausbaue  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn  von  Brünn  bis  OlmQtZ 
und  von  lumdenburg  bis-  Prerau.  kunnte 
mit  dem  ursprünglichen  eimaeheu  larit- 
schema  das  Auslangen  nicht  mehr  ge- 
funden  werden,  und  es  gelangte  ein  neuer 
Tarif  zur  Ausgabe,  der  bereits  alle  Merk- 
male der  Classitication  nach  dem  Werthe . 
an  sich  trug,  nach  dem  die  Ciüter  ent- 
sprechend ihrem  V'erkehrswerth  oder 
Tauschwerth  in  vier  verschiedene 
Gl  isscn  eingetheilt  und  darnach  tarifirt 
wurden. 

In  die  I.  Classe  waren  eingereiht 
gering  bewerthete  Artikel,  wie:  ßau- 
materiulien.  Eisen  und  Stahl,  Getreide, 
Kohlen,  Mineralien,  Salz  sowie  leer 
retourgeliende  G.ebinde. 

In  die  11.  Classe  gehörten  höher  be- 
werthete Artikel,  wie:  Nahrungsmittel, 
Eisen-,  Golonial-  Und  Leinenwaaren, 
Zucker  u.  s.  w. 

In  die  III. Classe  fielen  hoch  bewerthete 
Artikel,  wie:  Hanniwolle.  Bücher,  Effecten, 
Glas  und  Glaswaaren,  Bier,  Wein  u.  s.  w. 
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In  die  IV.  Dassc  /ähltcn  die  im  Ver- 
hältnisse zu  iliicm  Gewichte  viel  Raum 
einnehmenden  Ge<;enstände  sowie  hoch 
bewerthetc  Artikel,  wie:  (jold- und  l'or- 
zeilanwaaren,  Seide  und  Manufactur- 
waaren. 


Tarifschema  der  Wten-Gloggnitser 
Eisenbahn  vom  Jahre  1841. 

Der  Tarif  der  Wien-Glo^xj^nitzer  Eisen- 
bahn-(  iesellschaft,  der  im  Jahre  1641  zur 
Ausgabe  (gelangte,  machte  bereits  einen 
Unterschied  zwischen  eiliriitmilssiger  und 
frachtgutmässiger  tiel'orderung. 

Er  enthielt  eine  Eilgutclasse  und  zwei 
Classen  für  Fracht^rut. 

In  die  1.  Classe  gchürten  i'rodiicte 
aller  Art,  wie :  Getreide,  Nutzsalz,  Eisen 
und  Eiscnwaarcn  etc.,  dann  auch  leere 
Behältnisse  als  Rückfracht. 

In  die  IT.  Classe  waren  höher  be- 
werthete  Artike  l  i  iti^^L t  v üit,  wie:  Kauf- 
mannsgUter,  Manutacturwaaren,  Glas, 
Porzellan,  Seide  und  Schafwolle. 


Tarif^hema  der  Kaiser  Ferdinands' 
Notdhahn  votn  Jahre  1S44. 

Im  Jahre  1844  erschien  der  dritte 

T.irit"  der  Kaiser  Ferdinands-Xordbahn, 
welcher  in  der  Einthcilung  der  Cluitscn 
sich  an  den  Tarif  der  Wien-Glo^gnitzer 
Eisenbahn  vom  Jahre  1S41  .in!chnte. 

Neben  einer  Eilgutclasse  bestanden 
zwei  Gttterclassen,  I.  Classe  und  II.  Classe, 
sowie  ein  Ausnahms-Tarif. 

Die  Waarenciassitication  war  aul' 
beiden  Dahnen  eine  einheitliche. 


EinJteitfic/ies  Tarifschema  auf  den 
Staats-  und  Privaümhnen, 

Als  der  Staat  in»  Jahre  1M45  den  Be- 
trieb der  von  ihm  erbauten  Linie  von 
Olmfitz  nach  Prajv  an  die  Kaiser  Ferdi- 
nands-Ntirdbahn,  und  die  Linie  .Wdrz- 
zuschlag-Graz-Cilli  an  die  W'ien-Glogg* 
nitzer  Eisenbahn-Gescllschatt  (vichtwetse 
Qberliess,  war  es  in  der  Al>sicht  der 
Regierung  gelegen,  auf  den  Staalü-  und 
Privatbaiinen  ein  einheitliches  Tarifsystem 


einzuführen.  Dii.  /w  i>Lln.  n  dun  Fi>i  nbahn- 
( lesellschatten  usiIl:!  M  it  w  ivkuuj;  der  Re- 
giernngeingeleiteten\\r!';uuihnigen  waren 
insoferiie  von  IM'  iIl;  b^  uli  itet,  al>  au i' den 
damals  bestanviL-ucn  St.i.its-  und  l'rivat- 
eisenbahnen  das  l  aittsclieina  der  Wien- 
Glof^guitztr  l'",iseiil\ihii  mit  eliiei  I''i1[4iit- 
cla^se  und  zwei  Giitcrciassen  nebst  der 
einschlagigen  Waarenciassitication  an* 
genommen  wurde. 

Eine  weitere  .Ausgestaltung  hat  das 
Tarifechema  in  den  im  Jähre  1H4S  er- 
schienenen 'l'a-"fVti  der  Staate-  inul  I'rivat- 
bahnen  durcii  \  ermehnmg  der  bisherigen 
zwei  Clasiien  um  eine  dritte  Classe  er- 
fahren. In  dieseCHasse  wurden,  den  steinen- 
den Jiedilrfniübcn  des  Verkehres  Kechtuuig 
tragend,  bochbcwerthcte  und  volüminOse 
Artikel  eingereiht. 


Tarifschema  dt-r  Staatsbahnen  vom 
Jahre  i8§2. 

Nach  der  Auflösung  des  mit  der 
Kaiser  Ferüinands-Nordbahn  und  mit  der 
Wien-Gloggnitzer  Eisenbahn  geschlosse- 
nen Betriebsvertra;ics  i)S4<),  beziehunf^s- 
weise  beauftragte  die  Regierung 

die  in  Graz  und  Pest  errichteten  k.  k.  Be- 
triebs -  Direetionen  mit  der  Aufstellung 
neuer  Localtarife  lUrdie  ihnen  unterstellten 
Eisenbahnlinien.  In  diesen  im  Frflhjahr 
erschienenen  Staatsbahntarifen  war 
die  bisherige  Classeneintheiluti<;  der 
Frachtgüter  beibehalten,  dape^en  bei 
Eilgut  eine  zweite  Glasse  für  die  Beför- 
derung von  Lebensmitteln  und  leer  retour- 
gehenden Geschirren  hinzuj^efilgt  worden. 


Die  Waarencluäsiticaiion  erfuhr  eine 
durch  die  fortschreitende  Entwicklung 
der  Industrie  be.lintitc  ICrw  eiterunij  und 

>  waren  in  der  L  Glasse  49,  in  der  iL  Glasse 

I  80  und  in  der  III.  Classe  IQ  Hauptartikel, 
nebst  einer  Reihe  verwandter  Artikel  auf- 
genommen. 

I  Diejenigen  Artikel,  welche  in  der 
( .lassiticati<an  niclil  namentlich  ani^eführt 
erschienen,  unttrlajien  der  Frachtberech* 

I  nung  nach  der  II.  Glasse. 
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JSomnitihulitngcit.  —  Si  Intrutlastzügc. 

Die  Verfrachtung  von  CiiUem  aller  Art 
in  ganzen  und  halben  Wagenladungen  war 

hui  FiitriL-htung  der  Cehülir  nach  der  I 
Classe  1  lür  das  halbe  oder  ganze  Lade- 
gewicht des  verwendeten  \\  agens  als 
zulassi;::;  erklärt,  ^lesgleiclien  die  Einleitung 
von  Separatlastzügcn  bei  Auflieferung 
eines  Minimalquantums  von  1 200  Centnem 
und  Zahlung  der  I  V  i  cht  nach  der  Classe  I 
vorgesehen  worden. 

Tarif scitunu  dcrö-sterreuhischtii  Staats- 
eisenbahn-Gesellsdiaß  l  oin  Jahre  \ 

Bei  dem  Uebergange  lier  Staatsbahnen 

in  den  Privatbesitz  [l><f;5— iJ<59]  wurde 
das  Schema  der  Staatsbahntarife  vom  1 
Jahre  185z  von  der  k.  k.  priv.  Oesterrd-  | 
chisch-L"ngarischen    Staatseisenbahn-Ge-  j 
seU$chalt  als  Concessionstarif  unveräu-  I 
dert  flbemommen.    Dasselbe  hat  auch  | 
insofeme   historische  Bedeutung  erlangt, 
als  es  in  allen  ( '<nH  >.  Spionen,  welche  | 
bis  Ende  der  Secli/i;;^r  lahre  an  Eisen«  | 
bahn-Unternehniungen    erthdit    wurden,  ! 
Aufnahme  gefunden  hat.  1 
Sämmdiche  Locat-Gtttertarife  der  in  | 
den    Fünfziger  -  Jahren  concessionirten 
Eisenbahnen,  wie  der  Kaiserin  Klisabeth-  j 
Bahn,  Gali/ischen Carl  Ludw  i^-Iiahn,SOd-  l 
norddeutschen  Verbindungsbahn.  Buschtß- 
lirader  Eisenbahn,  Brtlnn-Kossitzer  Eisen* 
bahn,  waren  in  Bezug  auf  das  Tarif-  , 
Schema    und    die  Waarenclassificalion 
eine  getreue  Nachbildung  der  im  Jahre  I 
1852  eingeführten  Staatsbahntarife.  | 

Tari/schcma  der  südlichen  Staats- 
Lumbardisch-Vcuetianhchen  Eisen- 
bahn vom  Jahre  iSjfj, 

Eine  Ahweiehung  von  den  Local- 
tahien  der  Übrigen  österreichischen  Eisen« 

bahnen  zeigte  in  Bezug  auf  die  Ein-  ( 
theilung  das  Sclienia  des  von  der  k.  k. 

priv.  südlichen  Staais-Lombardisch-Vene-  1 

tianischen    Eisenbahn  •  Gesellschaft    am  ; 

I.  Janu.ir    1859   ausgegebenen   ersten  \ 

Güterlarifes.  j 

In  dem3»elben  ist  die  Werthdassifi-  ' 

cation  schon  eine  ausgcbildetere  und  ent-  , 


I)  ilt  das  'rarifstliciua  neben  der  Eilgut- 
classe  (ukI  den  drei  Fracht  gutcla»en 
noch  eine  besondere  Classe  für  IVetinsen 
und  Uaarscliaften  sowie  weitere  zehn 
Classen  für  besonders  benannte  Waaren- 
gruppen,  welche  erhöhte  Bedeutung  fÜT 
deii  Verkehr  mit  Triest  hatten,  wie : 

1 .  Kohle,  Getreide,  Kartoffel  und  Hülsen- 
früchte ; 

2.  Eisetibalni  -  Fahrbctricbsmittel  auf 
eigenen  Kädeni  laufend ; 

3.  Roheisen  und  Flossen,  dann  Bau« 

und  Werkholz: 

4.  Zwilch  und  .Segcltucli, 

5.  Oele  und  Hadern; 

0.  Blau-,  CiL-lfi-  uikI  Kothholz; 

7.  Flachs,  Hanl  und  Werg; 

8.  Arznei-  und  Paffumeriewaaren ; 

9.  Baunuv  llwaaren  und  Baumwolle- 
abfallc ; 

tO»  Caca«>bohnen,  Indigo,  Kaflfce.  Schaf- 
\vi  II- Luden,  Carroben  und  Ochsen- 

iiaute. 

Tarif scJii  uta  der  Wiener  Verbinduftgs» 
bahn  mm  Jahre  18 ^f). 

Der  von  dem  Consortium  der  Wiener 
Verbindungsbahn  im  Jahre  1859  ausge- 
^ebene  Tarif  weicht  in  seinem  schema- 
tischen Aufbau  von  den  übrigen  Local- 
tarifen  der  österreichischen  Eisenbalmen 
wesentlich  ab. 

Boi  demselben  wurde  von  jeder 
(^lasseneintheiluiig  abgejiehen  und  ent- 
hält derselbe  blos  OurcMuhrs-fbeziehungs- 
WLi^L-  I'eberfuhrstaxen  für  Eil- und  Fracht- 
güter sowie  für  die  mit  denselben  im 
Zusammenhange  stehenden  anderen  Trans- 
portgegenstände. 

Enceitertmg  des  Tarifschemas  vom 

Jahre  lSy2. 

Eine  gewisse  Erweiterung  erfuhr  das 
Tarifschema  vom  Jahre  1852  erst  mit 
der  in  den  .Sechziger-Jahren  erfolgten 
Conccssionirung  der  Kaiser  Franz  Josef- 
Bahn,  der  Oesterreichischen  Nordwest- 
bahn,  der  Kronprinz  Rudolf-Bahn,  der 
Lemberg-Czemowitzer  Eisenbahn  und 
mehrerer  anderer  in  Galizien  und  Böh- 
men concessionirten  Eisenbahnen,  indem 
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neben  den  \'i inn  iLlas^itii  I,  If  und  III 
besondere  Picisabihcilungcii  lür  Ciclreide, 
Brenn-  und  Schnittholz,  Erze,  Ei«enflo$sen,  I 
Bausteine  und  Kohle  vorgesehen  wurden. 
Im  L'ebrigeii  aber  lehnte  sich  das  Tarit- 
sehema  dieser  Eisenbahnen  an  das  be- 
stehende an. 

Tarifschemii  'h  r  Siidbahn-Gisellschaft  . 

iu})i   fti/m'  iSö/.  I 

Dagegen  traten  in  den  in»  Jahre  1867 
auf  den  Linien  der  SOdbahn-Gesellschaft 
eingeführten  Localtarifen  in  Bezuy  auf 
die  Eintheilun«;  der  Classen  wesentliche 
Unterschiede  ge^rcnUber  den  Tarifschemas  j 
vier  übrigen  österreichischen  Eisenbah-  | 
nen  aut. 

Infol^  von  Verhandluiiycn,  welche 

zwischen   der  Regierung   und   der  Ver-  | 
waltung  der  Südbahn  stattgefunden  hatten,  ' 
wurde  ein  neues  Tarifschema  construirt, 
welches    neben    dem    Eilgut    und    den  j 
üüterclassen  1,  11  tmd  III  noch  zehn 
Serien  enthielt. 

In  diese  zehn  Serien   wurden   unge-  | 
fähr  64  verschiedene  Artikel,  die  lUr 
den  Verkehr  von  und  nach  Tricst  von 
Bedeutung  waren,  auf'getheilt.  j 

Mit  tlieseiu  Tarifschenia  wurde  das 
reine  Werthclassitications-S^'steni  auf  den 
Linien  derSüdbabn  eingebürgert,  wahrend  j 
die  (iHrigvn  risterreichischen  Eisenbahnen  ' 
daran  j;itigcu,  die  Werthclassification  in  j 
ihrer  bisherigen  Reinheit  aufzugeben,  und  | 
Vorbereitungen  trafen,  sich  dem  gemisch- 
ten Tarifsystcin  zu  nähern.  Den  Anstoss 
hiezu    gaben    die    allgemeinen  Klagen 
über  den  Mangel  eines  einheitlichen  Tarif- 
schemas,  welche    das    k.   k.   Handels-  ^ 
ministerium   im  Jahre  iSOS   bestimmten,  , 
eine  Reform  des  Tarifwe<ens  auf  gesetz-  ' 
lichem  Wege  herbeizuführen.  , 

Anfün^fc  dis  <r,mischictt 
Tarifsystem». 

Danach  sollten  die  en<;i;e/.ogencn 
Grenzen  der  Wcrthclassitication  lallen 
und  das  Wayenraumsysteni  insoweit  Be- 
rücksichtigung finden,  als  bei  .\iifg.ibe 
von  Gütern  in  Mengen  von  ?,  und  10 
Tonnen  pro  Frachtbrief  und  W  agen  eine 


billigere  Festsetzung  der  Tarife  einzu* 

treten  liätle. 

Das   Tarifschema   sollte  enthalten: 

Eilgut, 

Nonnalelasse, 

Ermässigte  Stückgutehisse, 
Wagenladungsciasse  A, 

B, 

*  G. 

Ztit  maKl.issu  <rcli'>rten  alle  nicht 
benannten  Güter.  Güter  der  ermässigten 
Stückgutclasse  und  der  Wagenladungs* 
classen  waren  besonders  1  (.zeichnet. 

Dieses  1'arifschenia  wurde  vom  Ab- 
geordnetenhause in  der  Sitzung  vom 
27.  Mai  iS()>S  angenommen.  Die  Ein- 
führung desselben  auf  den  Eisenbahnen 
der  im  Reichsrathe  vertretenen  Kttnig- 

he  und  Lander  seheiterte  jedoch  einer- 
seits an  dem  Widerstände  der  sich  auf 
ihre  Concessionen  stützenden  Privat- 
bahnen uiui  andererseits  an  der  AMchntmg 
der  betrettenden  Gesetzvorlage  durch  das 
Herrenhaus. 

War  es  sonach  nicht  gelungen,  auf 
gesetzlichem  Wege  eine  Regelung  des 
Tarifwesens  zu  erzielen,  so  hatten  die 
mit  vielem  Aufw.cp.d  .m  l'loiss  und  Mühe 
gefülvten  \  erhandlungen  wenigstens  den 
einen  Erfolg  fOr  sich,  dass  sie  eine 
Kl.'irung  der  Verhältnisse  lu  rl^iiucfilhrt 
und  den  Boden  vorbereitet  hatten,  auf 
dem  unter  günstigeren  Aussichten  weiter 
gebaut  werden  ktmnte. 

Schon  im  Jahre  1^69  sind  die  Eisen- 
bahn-Verwaltungen in  voller  Thatigkeit, 
um  aus  eii^ener  Kraft  eine  Ncfriedigcnde 
Lösung  der  Tarittrage  herbeizuführen. 

Die  Erfolge  dieser  reformatorischen 
Thätigkeit  traten  bereits  in  den  im  Jahre 
1870  und  1H71  seitens  der  österreichischen 
Eisenbahnen  zur  Ausgabe  gebrachten 
Tarifen  hervor. 

Tarif sdicmu  ih  r  (kiti  rrt  khiscli- 
ungarischen  Eütctilmhtten  vom  Jahre 
1870(71, 

Die  Eilgüter  waren  eingethetlt  in  ge- 
wöhnliche und  ermässigte. 

Fflr  die  Frachtgüter  wurden  neben 

den  bislierij^en  drei  (Hassen  drei  weitere 
ermässigte  Classen  mit  der  Bezeichnung 
A,  B  und  C  geschaffen. 
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Mit  dieser  Erweiterung  der  Classen»  | 

cinthcilunj^  des  Tarilsclicnias  ist  es  den 
Bahnverwaltungen  möglich  geworden,  die  i 
grosse  Menge  von  Special-  und  Ausnafime- 
tarilcn,  die  in  den  einzehien  Localtarilcn 
enthalten  waren,  aufzulassen,  und  die  i 
unter  das  Regime  der  Ausnahmetarife  | 
lallenden    Artikel    in    Jie     ei  inilssigten  ' 
Classen  A,  Ii  und  C  einzureihen.  i 

Nach  den  einschlägigen  Tarifbestim- 
niungen   war  die  ermässijite  (üasse  A  I 
gleich  den  Nornialciassen  I,  II  und  III 
an  kein  Minimalquantum  gebunden,  bei 
GiUem  t!cr(!lasseB  eine  Aufj;:i^'^!ncn>i;e  j 
von  loo  Zull-Ccntnem,  bei  der  Classe  C  i 
eine  solche  von  aoo  2oll-Centneni  be*  j 
dunuen.  , 

Wenn  sich  auch  bei  der  Mehrzahl  . 
der  österreichischen  Eisenbahnen  ein  in  | 
formeller  nezielmny   j'luicliarti'res  Taril- 
system  seit  1.S70  eingebürjiert  hatte,  su 
traten  doch  im  Laufe  der  Jahre  mannig-  | 
fache    Alnveichuii{;en    in   den  Waaren- 
clu*s>iricati<jnen   der  einzelnen   Bahnver-  1 
waltun^^en  ein,   wodurch  die  schwer  er-  1 
nin'^eni  KiiilK itliihkeit  des  Tarifschemas 
wieder  beemträclitigt  wurde. 

Bestrebungen  der  Regierung  naeh 
weiterer Ausgestalfun ff  derTarifeittheit  | 

Mil  dci  I]inlLu.iuü>4  des  Gesetzes,  he- 
treffend  die  ausschliessliche  Anwendun<^ 
der  neuen  dem  Metcrsystenie  atiHehurij^en 
Mtisse  und  Gewichte  im  üffentlichen  Ver- 
kehre, ertjin}^  seitens  der  Ke;rieriui<r 
abermals  die  Aulturderung  an  die  Hahn- 
verwaltun^en,  diese  Ge!ey;enhcit  wahr- 
zunehmen, um  ein  einheitliches,  auf 
sämmtlichen  Eisenbahnen  Oesterreichs 
geltendes  'raril'sNstem  herbeizuführen. 

Die    Üahnverwaltunjren    kamen    der  ' 
ergangenen  Einladung  beruitwillii^st  nach 
und  bestellten  abbald  ein  eij^enes  (!omite, 
das  mit  der  Aufgabe  betraut  wanl.  d'.c 
Frage  wegen  Einführung  eines  cinht:U-  1 
Kchen  Gütertarifs^'stems,  einer  gleichlau«  ' 
tenden  Waarenclassitication  \nui  gleichen 
Tarifbestimmungen  zu  studiren. 

Bei  den  wechselseitigen  Verkehrs-  l 
beziehunj^en  imd  dem  f^rcKSscn  ( !onip!e\e 
gemeinsamer  Bahnen  ergab  sich  dieNoth-  1 
wendigkeit,  die  j^eplante  Reform  auch  auf  [ 


die  ungarischen  Eisenbahnen  auszudehnen. 

Hiedurch  wurde  lüc  Lösung  der  Fraye 
insoferne  verwickelter  imd  schwieriger, 
als  bei  der  Wahl  des  anzunehmenden 

Gütertarifsystciiis  nicht  allein  die  Inter- 
essen des  Handels  und  der  Industrie 
Oesterreichs,  sondern  auch  Un^^ams  be- 
rü^k-^ivliti^t  Werden  mussten,  uikI  au»L-i- 
deu)  auch  auf  die  concessionsmässij^en 
Rechte  der  einzelnen  Bahnuntemehmungen 
<;eh<irit;e  Rücksicht  zu  nehmen  war. 

Nebenher  sollte  auch  auf  die  im 
Deutschen  Reiche  bezQglich  der  Her- 
Stellung  der  formellen  Tarifeiii! icit  c^e- 
füJtrtcn  Verhandlungen  Bedacht  genommen 
werden,  da  seitens  der  Regierung  ein  be- 
sonderer Werth  darauf  fielegt  w  urde,  ein 
dem  deutschen  Tarifsystem  verwandtes 
System  auch  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  einzuführen. 

Längere  Zeit  nahmen  die  Berathungeu 
der  Bahnverwaltun^en  Uber  die  Wahl 
eines  }ieei»;neten  Tarifsyste ms  in  Anspruch 
und  endeten  im  .Marz  des  Jahres  1H75  mit 
der  Ueberreichun;;  eines  Tarifentwurfe» 
an  das  Handelsministerium.  Dieser  Ent- 
wurf, welcher  ein  einheitliches  Tarif- 
schema nebst  einheitlicher  Waarenclas- 
silication  enthielt,  bildete  das  Substrat 
zur  b'ortsctzuug  weiterer  Verhandlungen 
zwischen  der  Regierung  tmd  den  Bahn- 
verwaltuntjen. 

Die  angestrebte  Herbeiführung  emer 
materiellen  Tarifeinheit  musste  jedoch 
fallen  gelassen  werden,  nachdem  ninn 
zur  L'eherzeugung  gelangte,  dass  weder 
die  Kc^äemng  n<ich  die  Legislative  den 
bestehenden  N'erli.iltnissen  nach  in  der 
Lage  gewesen  wäre,  die  Eisenbahn-Ge- 
sellschaften zur  Amialime  einheitlicher 
Grundtaxen  für  alle  (  '.lassen  des  Tarif- 
schemas zu  verlialten.  Es  waren  daher 
die  Bestrebungen  blo»  auf  die  Erweite- 
rung der  bereits  in  vielen  Stücken 
erreichten  fonnellen  Tnrileinheit,  d.  i.  ein 
einheitliches  Tarifschema  mit  gleicher 
Waarenclassilication  und  gleichen  Tarif- 
bestimmungen, gerichtet. 

Tarifschema  vom  Jahre  1876, 

So  sollte  die  seit  1S70  eingeführte 
naturgemässe  Haupteintheilung  in  Eilgut 
und  Frachtgut  beibehalten,  ebenso  die 
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Untertheilung  der  Eilgttter  in  gewflhn« 
iiches  und  ennfissit^es  Eilj^t  aufrecht 

bleiben.  Was  hingcj^cn  die  Untertheilung 
der  Fracht>?üter  betrat,  -so  wurde  an  üteUe 
der  bisherigen  Besarfchnung  der  Nomal» 
classe  1,  If.  HI  und  der  ermüssigten 
Classen  A,  B  und  C  eine  den  volks- 
wtrthschaftiichen  Grundsätsen  der  Ge> 
bülirenbemessung  entsprechendere  Unter- 
scheidung nach  .StUckgutclassen  und 
Wagenladungsclassen  gewählt,  und  hiebei 
auf  Jic  L:M"'Ssct\-  und  geringere  Aus- 
nutzung der  verwendeten  Wagen  Rück- 
sicht genommen. 

.So  wurden  für  .Stückgüter  zwei  (*1  i^^sen 
vorgesehen.  Von  diesen  Classen  eri>cheint 
die  Classe  I  als  die  eigentliche  Normal- 
ch»sse,  in  welche  alle  jene  .Artikel  als 
stillschweigend  eingereiht  zu  betrachten 
waren,  welche  nicht  ausdrOcküch  in  eine 
andere  Classe  aufgenommen  erschienen. 
Die  Classe  II  begrift'  diejenigen  Kracht- 
artikel  in  sich,  welche  ohne  Rücksicht 
auf  die  zur  Aufgabe  ^;cnr;ii.li;Lri  (Quanti- 
täten im  Allgemeinen  /u  luUi^L  iLii  SaUen 
als  zu  denjenigen  dct  \niin.i;o;,i--sc  I  xu 
befördern  wnn^-n,  und  enthielt  luuh  jene 
Artikel,  welche  in  grosseren  Quantita-eii 
nach  einer  derWagenladungsclassen  tarifir- 
ten,  und  u  c1c',e  in  dem  Falle  einer  die  An- 
wctuiuag  einer  solchen  Wagenladungs- 
classe  nicht  gestattenden  geringeren 
Hef(">rderungsmenge  ebenfalls  als  er- 
miissigtes  StOckgut  zu  behandeln  waren. 

An  .Stelle  der  Classe  III  sollte  für  ge- 
wisse Güter,  welche  einen  im  Verhält- 
nisse zu  ihrem  Gewichte  ungewöhnlich 
grossen  l'infang  haben  [Sju-rrige  Güter], 
die  Tarifberechnung  nach  der  iVsfachun 
Gebohr  der  NormaTcIasse  I  treten. 

Was  die  Wagenladungsclassen  be- 
trilTt,  SO  sollte  die  Classe  A  in  conse- 
quenter  Durchführung  des  derselben  zu- 
gruiiLle  liegenden  Begriffes  für  ( lüter  bei 
Aufgabe  von  mindestens  5000  kg  Gel- 
tung  haben  und  ausserdem  noch  auf 
diejenigen  Artikel  ausgedehnt  werden, 
welche  an  sich  in  die  Wagenladungs- 
classen gehören,  aber  wegen  Nichtaus- 
nüt/uuL:  der  Tragfähigkeit  der  Wagen 
nicht  nach  Tarifsätzen  dieser  niedrigen 
Classen  befördert  werden  können. 

Endlicli  u  aren  in  der  vereinbarten 
Waarenclassiticatiou    eine  Anzahl  von 


solchen  Verkehrsartikeln  eingereiht,  deren 
ErmSssigung  thdls  im  Interesse  der 
Industrie  und  des  Handels,  theils  mit 
Rücksiebt  auf  die  Approvisionirung 
wOnschenswerth  erschien. 

I  Die  Frachtsätze  der  Wagenladungs- 
classen B  und  C  sollten  glcichmässig 

I  und  bei  AusnQtzung,  beziehungsweise 
Bezahlung  der   Tragfähigkeit   des  ver- 

j  wendeten  Wagens  zur  Anwendung  ge- 

I  langen. 

Die  Anwendung  sämmtlicher  drei 
,  Wagenladungsclassen  A,  B  und  C  war 
I  übrigens  noch  dadwch  bedingt,  dass  die 

für  dieselben  gc^VirdutLf.  (Juätitil'itLn 
I  aus  gleichartigeu  Artikeln,  das  ist  aus 
I  solchen   Artikeln   zu  bestehen  haben, 

welche  unter  einem  Xamen  begriffen 
I  werden  k(inncn  und  auch  in  der  Wuaren- 
I  Classification  des  Tarifes  selbst  in  einer 

v.r.d  derselben  Position  zusammengefasst 

wurden. 

Der    vorgeschilderte  1'urifentwnrf 

uiulK  von  Seite  sämmtlicher  '"xter- 
reichischen  und  ungarischen  Fisenbahiien 

I  mit  Ausnahme  der  Südbahn-Gesellschaft 
angenommen  uiu!  i;\'la;i^te  in  dL-n  J.ih.ren 
77    in    den    Lucdgutertariieu  der 

I  einzelnen  Bahnverwaltungen,  in  einem 
besonderen  Ab--e!iiiilt  I  zusammengefasst, 

1  uulci  dci  all^;euieinen  Bezeichnung 
»Reform t a ri f«  zur  Einführung. 

Das  einheitliche  Tarifschema  nebst 
den  einschlägigen  Tarifbestimmungen  und 
der  Waareiiclassilication  ist  später  aus 

i  den  Localtarifen  der  einzelnen  Bahnver- 
waltungen  ausgeschieden  worden,  und 
micm    besonderen   Hefte   unter  dem 

I  Titel  Tarif-Theil  1  [Tarif  bestimmungen 

I  för  den  Transport  von  Eil-  und  Fracht- 
gütern,   dann   lebenden   Tliieren,  Kqui- 

I  pagen  und  Leichen],  giltig  zu  den  Ge- 

'  bfihrentarifen  der  österreichisch-ungari- 
schen Bahnen,  am  15.  September  1881 
zur  Ausgabe  gelangt. 

i  . 

^dOsistöniiii>rr  Tarif-Tluil  1  vom 
I  Jahn-  iSSi. 

I       Die   Hauptbestimmungen  des  larif- 
'  Theiles  I  beziehen  sich  auf  die  Classen«^ 
eintheilung  der  Eilgüter  und  Frachtgüter, 

und  zwar: 
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a)  Gen'tthnliches  Eilgut;  I 

h)  ermässigtes  Ei!^u(  ; 

v)  besonders  ermässigtcs  Eil}j;ut.  I 

//.  Frachtgut. 

l.  Ciasse  [Xormalclass«]. 
II.  Oasse. 

Errnüssigte  Wagenladungrsdassen  A, 
B  und  C. 

Specialtarif  I  fUr  Getreide. 
Spedaltarif  a  fOr  Holz. 

Eine   weitere    Ausiiestaltuiifj  erfuhr 
das  Tarifschema  mit  der  am   l.   xMai  t 
i88q  erfolgten  Einfuhr ung  eines  Special- 
tiTrifes  3  für  Raumaterialien,  Düngemittel 
und  Erze  alter  Art.  | 

Um  eine  einheitliche  Regelunt;  der  ' 
Tarife  der  Localbahiien  herbei/.iifilhren, 
liat  das  k.  k.  Handelsministerium  auch  > 
die  Verwaltungen  der  Localbahnen  zw  | 
Aiiii  ihnic  des  Tarif-Theileü  I  verhalten, 
btziehunyswcise  denselben  in  den  ein-  i 
schläfrigen  Concesstonen  vorgeschrieben.  | 

Es  war  somit  .lui' den  österreichischen 
Eisenbahnen,  mit  i\iu>nuhme  der  SUdbahn, 
eine  formelle  Tarifeinheit  erreicht. 

Für    die   einheitliche  Au'-^estaltung 
desselben    sorgt    ein   stündiges    Tarif-  I 
comit£,  das  mit  der  Aufgabe  betraut  ist,  | 
.ilK    das    einheithchc   Tarifschema,  die 
W  aarenclassilicalion,    die  Tarifbestim- 
mungen betreffenden  AntrBge,  wie  sie 
aus  der  Initiative  der  einzelneu  Eisen* 
bahn-\'er\vaUungen  selbst  oder  aus  den 
Interessentenkreisen  hervorgehen,  in  ge- 
schälthche  Bchnndlting  zu  nehmen,  die- 
selben  einer   emj^eliendcn   Prüfung  zu  i 
unterziehen. 

Dank  diVser  tefi  tmatorischeii  Thätig- 
kcit  des  Taritcomites  haben  die  tarifa- 
rtschen  Bestimmungen  zahlreiche  Aende- 
rungen  zum  Vorlhcile  di-^  :in_r:Ti.!ncn 
Verkehres  ehahrcu.  So  wurden  durcli 
mannigfache  Aenderungen  der  Ver- 
zeichnisse der  sperrigen  und  der 
deckungsbedürltigcn  GütL-r  sDwie  durch 
allgemeine  Erleichterungen  titr  die  13e- 
fi"r  'iTtnr.r  v^o  Fischen,  Irischem  Fleisch, 
l.aiigintiz,  1. angeisen,  Flüssigkeiten  in 
Kesselwagen  u.  s.  w.  wesentliche  \'er- 
hcsserungen  im  Interesse  des  verfrach- 
tenden I'ublicuuis  vurgcnoninien.   Durch  , 


\'erschiebungen  in  der  Gruppirung 
der  Güter  der  einzelnen  Qassen  sowie 
durcli  Ift  rrthsetzring  zahlreicher  Ar» 
tikel  aus  höheren  in  niedrigere  Classen 
sind  Frachterleichterungen  geschaffen 
worden,  welche  namentlich  der  I.and- 
und  l'orstwirthscliaft,  der  Eisenindustrie 
und  anderen  gewerblichen  Zwdgen  zu- 
gute kamen. 

Gemischtes  Tarifaystem, 

War  mit  der  allgemeinen  Einführung 
des  Tarif- Theües  I  das  Wertliclassitica- 
tions-System  auch  das  herrschende  geblie» 
ben,  so  sind  doch  in  demselben  einige  Grund- 
sätze des  Wagenraumsystems  berück- 
sichtigt, und  es  ist  damit  der  Uebergang 
vdiTi  leinen  Werthclassilications-System 
zum  gemischten  iarifsystem  vollzogen 
worden. 

In'-liL  s.  iiulere  drückt  sich  diLS  aus  in 
der  Forderung  der  Aulgabe  von  10.000  kg 
fttr  einen  Frachtbrief  und  Wagen  bei 
den  Wagenladungsclassen  B  und  C  und 
Specialtarifen  sowie  durch  die  Möglich- 
keit des  Zttsammenladens  verschi^ener 
Wagenladungsclassen. 

Tunfschftr.a  ih  r  k,  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  vom  Jahre  iHgi. 

I'iiu  weitet  e  Anlehnung  andasWaiicn- 
raunisystem  zeigt  der  mit  i.  Juli  1891  zur 
Einftthrung  gelangte  Local-Gütertarif  auf 

den  k.  k.  iVslerrcichischen  StaafsHnhnen. 

Das  den  österreichisch  •  ungarischen 
Eisenbahnen   gemeinsame  Werthclassi* 

tications-,  beziehungsweise  gemischte 
System  wurde  wohl  im  Allgemeinen  bei- 
behalten, dagegen  ergaben  sich  einige 
Abweichungen  des  Tarifscbemas  in  fol- 
genden Tunkten: 

l'ttr  Eilgüter  wurden  Tarifdassen  für 
Sendungen  unter  5,000  kff,  von  5000  krr 
und  von  lo.ooo  A^'  vorgesehen  und  da- 
durch die  bis  dahin  in  Üesterreieli  unbe- 
kannt gewesene  länrichtung  derTaritirung 
von  Eilguisendungen  in  ganzen  und  halben 
Wagenladungen  geschaffen. 

Hei  den  Frachtgütern  t'tLiali  sich  die 
vvicitligste    Acnderung    m    der  Bildung 
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eines  Tarifes  für  Stückgüter  bei  Aufgabe 
von  SOOO  kfr  und  10.000  kfr. 

Fcnier  ist  noch  der  Tarif  für  Lclclit- 
giiter  zu  erwähnen,  weil  er  kein  Werth - 
tarif,  sondern  ein  Raumtarif  ist,  der  nach 

dem  Qn  iilratmeter  der  fiodcnflächc  des 
verwendeten  Wagens  berechnet  wird. 


Tarifschema  der  Südbahn  vom  April 

Mit  der  am  i.  April  1893  erfolgten 
Annahme  des  Tarif-Thetlea  I  seitens  der 

Siidbalin-Gcscllscliafl  bLstclit  auf  sämmt- 
lichen  österreichisch-ungarischen  Eisen- 
bahnen ein  einheitliches  Tarifschema  nebst 
cinlu  itliclu  n  Tarifbcstimmuntjen  undeiner 
cinhcitUchcn  Güterclassitication. 

Damit  ist  der  Schlussstein  zur  Her- 
stellung der  formalen  Tarifeinheit  auf  den 


Eisenbahnen  Oesterreich- Ungarns  gelegt 
«rorde». 


Tarif 'Theil  I  vom  Jahre  i8g8. 

Der  mit  1.  Januar  1898  einpjeführte 
Tarif-Theil  I  hat  in  Bezug  auf  seine  äussere 
Gestalt  eine  Aenderung  nach  der  Richtung 
erfahren,  dass  derselbe,  dem  Beispiele  Jcs 
deutschen  Tarif-Theiles  I  folgend,  inhaltlich 
in  zwei  Hefte  zerfällt.  Das  Heft  A  ent- 
hält die  re^lementarischen  Bestimmun (^^cn, 
das  Heft  B  die  allgemeinen  Bestim- 
mungen för  die  Beorderung  von 
Leichen,  lebenden  Tliicicii    i;iid  Gütern. 

Die  W'andlungeu,  welche  das  Tarif- 
schema, beztehuni;sweise  das  Tarifsystem 
auf  den  ö-tL•rt  Lic^li^.:llc^  F.isenbahnen  vom 
Anfang  der  Kisenbulinzcit  bis  in  unsere 
Tage  er&bren  hat,  sind  aus  der  nach- 
folgenden Tabelle  zu  entnehmen: 


Jahr 


Bahnen 


1  a 


1836 


1840 1 


184I 


IJnz-Budweiser 
Eisenbahn 


i   f  s 


in  a 


I.  < '.lasse        I        II.  Classc        I       III.  Classe 
fOr  GetreiJu  und  Mr  I  für 

Mcbl         I    1  Eiraer  Wein    i  Waaren  aller  Art 


Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn 


Kaiser  Ferdlnands- 
Nordbahn 


Gasse  fUr 
CoRimerzbl- 
waaren 


Ansnahme-Oassen  für 
Getreide 


Kohle 


1.  Classe 


iL  CU«>se 


III.  Clas;>c 


l&il 

^  1  Eisenbalin-ijcselisthatt 


Eilgflter 


Kaiser  Ferdinands- 
'^-^li  Noidbahn 


Salz 

IV.  Cllasse 


FracbtgOter 


L  Classe 


IL  Qasse 


EUgUter 


,«.«!  Staatsbahnen  '  »si««*.«, 
'*»^  |      und  Privatbahnen  E>lB«t«r 


1 

Frachtgüter 

I.  Chisse 

II.  Qasse 

Ausnahme- 
Tarif 

FrachtgQter 



I.  Classc 

II.  Cl.isse 

III.  Classe 

Digitized  by  Google 


]gg  Albert  Pauer. 


Jabr 

Bahnen 

T 

a  r 

i 

f 

s  c 

h  e 

m  a 

EUgOter 

Frachtgüter 

t8S2 

Staatabalwen 

ge- 
wöhn- 1 
1  liehe  1 

cr- 
«igte 

I.  Qasse    |   IL  Qasse 

1  HI.  Qasse 

1855 
bis 
1858 

K.k.  priv.  Oe$terr.-Ungar. 

Staatseisenbahn-Gescll- 
schaft,  Kaiserin  Elisahclli- 
Bahn,  Galiz.  Carl  Ludwiß- 

1  Eilgater 

Frachtgüter 

Balit),  Sild-norddeutsclie 
X'crbindiingsb.,  HusclitiV 
hrader  £i>enbahii,  Brünn- 
Roesitzer  Eisenbahn 

wühn- 1 
liehe 

er- 

I.  Qasse    ^  II 

Classe 

I 

1  III.  Qasse 

1859 

K.  k.  priv.  südl.  Staats- 
Loinbardisch-\'ciittiani- 

Eilgüter 

1 

Fraditgütcr 

Pretiosen 

10  Clas.seii 
tür  beson- 
ders be- 

$cbe Kliscnbalin-Gesell- 
schaft 

I. 

Classe 

II. 

1  Qasse 

III. 
j  Qasse 

und  Baar- 
scliaften 

nannte 
Waaren- 
gnippen  I 

10591 

Wiener 
Verbiuiiuugsbulm 

i 

Eilgüter 

i 

Frachtgüter 

1867 

SOdbabn- 

Eilgater 

Frachtgüter 

Geiellscbaft 

i 

I.  Classe  j 

II. 

Gtasse   |  IlL  Qasse  ^    10  Serien 

1 

1 

Eilgüter 

Frachtgüter 

I.S7O 

bis 

Oesterr. 
Eisenbahnen 

1 
j 

Normal  Clasäcu 

Enuäisigtc  Classen 

: 

gewöhn- 
liche 

er 

Diässigtc 

: 

Qasse  1 

 1 

II. 
Qasse  | 

lU 

Classe 



A 

B 

c  1 

Oestcrr.-tinjiar. 

EilgOter 

Frachtgater 

1876 

bis 

Eiscnbuiiiien 
mit  Ausnaliinc 
der  Südhahn- 

Gcsell  Schaft 

StOckgat^aassen 

Ermässigtc 
Wagenladung8*Classo  n 

1877 

gewöhn- ' 
liehe 

cr- 
mSssigte 

I  Clasae 

11.  Qasse 

A 

B 

C 

! 

Frachtgüter 

j 

im  1 

Ocsterr.-ungar' 

Kisfiilialmcii 

KiigUter 

I. 

Erniässintc  \Vai;cii- 
ladungs^Classen 

■s 

1 

pecial- 
Tarife 

exciusive 
1  Sddbahn 

AVfthn  l  mäs- 

dcrs 

Classe 

Nonnal- 

(  1  1  - 

II. 

Classe 

A 

i 

i  B 

1 

!  C 

t 
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!j..hr 

1 

Bahnen 

T 

'  a 

r  i 

fach 

e  m 

a 

r 

Eilgate 

=  r=S- 

Frachtgater 

1 

Oestcrr.-ungar. 
Etsentehnen 

exclii'^ive 
Südbahn 

r 

I. 

Ermässijjte  Wagcn- 
laduDgs-(!las$e 

Special- 
Tarite 

ge- 
wöhn- 

er- 

mäs- 

beson- 
der» 

er- 

Classc 
Nor- 

mul- 

II. 

B 

C 

1 

I  1  2 

3 

1 

! 

liehe 

sigtc 

mäü- 
Mgte 

Qasse 

bei 
ItKOfOOkg 

bei 
lOiQOO  kff 

* 

■ 

Eilgüter 

Frachtgüter 

1 

.8,1  ^ 

K.  k. 
österreichische 

wohn- 
liche 

er- 
m 'Is- 
sigte 

hcsoH- 
ders 

cmiils- 
sißtc 

und  IL  OaMC 

Ennässigtc  Wagcn- 
ladttDg»>Claiae 

Special- 
Tarife 

■  ; 

SUatcbahnea  j 

1 

unter 

bei 

bei 

Uli' 

ter 

5000 

bei 

bei 

A 

B 

i 

i 

i 

5000 
Ali 

5000 

!0  000 

5000 

10.000 

bei 
5000 

Äff 

bei 

10.000 

bei 
10.000 

bei  1 
10.000 

2.  Bcfüniiritnjrspreise, 

Einheitstaxen,     Währunff,  Ge- 
wichts- und  I- ;in  jre  n e i n hc it. 

niaiHii^^talUj^ci  und  weclisUin^s- 
rcicher  als  h^i  ilcn  Tarifschemas  und 
den  Waarcnclassiticationen  sind  die 
Wandlungen,  welclie  die  Tarifcinheits- 
»ätze  seit  dem  Hrscheineit  der  ersten 
Ei.senbahntarife  bis  in  unsere  Zeit  er- 
fahren haben. 

Die  Festsetzunjr  der  Taxeinlieiten  er- 
folgte im  Allfang  Ülr  den  Wiener-Cent- 
ner als  Gewichtseinlieit,  und  zwar  von 
Station  zu  .Station,  später  für  den  Zoll- 
Centner  und  die  deuti»clic  Meile. 

Theil*  waren  die  Einheitstaxen  im 
Winter  liöhcre  .als  im  .Sommer,  thcils 
wieder  stuften  sie  sich  mit  der  Länge  der 
XU  durchfahrenden  Strecken  ab  (StalTeU 
lariJ'e],  tlieils  blielKU  sie  Ülr  die  erste 
^ieile  und  fUr  jede  foI};eiidc  in  der  Kiidicit 
unverändert.  Die  grrtsste  Manni^ialti^- 
keit  lierrsclite  in  der  Hr>lie  der  lutiheits- 
sätze  für  die  verschiedenen  Tarifclasscn. 

Die  Fest«etzun<;  der  Etnheitüsätzv  fUr 
die  einzelnen  Classen  oder  Preisabthei» 


lunjjcn    wnr    zumeist   zutalligen  Erwä- 
I  guiiL;i  n  der  einzelnen  Verwaltungen  ent- 
I  Sprüngen,  oder  sie  war  diLtiit  Jiii\_h  die 
vorhandene  Concurrewc  der  Land-  und 
I  Wasserwej^e. 

In  erster  Linie  j^ab  jedoeli  stets  der 
Er\verbsi;i  undsatz  für  die  Tarif^estalttin«^ 
den  .Ausschlag  und  den  wirthschaftliclien 
BedOrlnissen  des  von  der  liahn  durch- 
zogenen V'erkehrsgebietes  wurde  nur  so- 
weit Iv'eclnmng  getragen,  als  die  in  ihrer 
,  Eigenschaft  als  ütfeniliche  Untemebmun- 
gcn  concessionirten  Kisenbahnen  hiezu 
'  durch  (jcselze  oder  durch  Concessions- 
Bestimnumgen  verhalten  waren. 

Uie  Anfänge  einer  gemeinwirthschaft- 
lichen  Tarifgestaltung  datircn  erst  vom 
Zeitpunkte  der  Verst. latlichung  des  Eisen- 
bahnwesens L'^^3j- 
'       Hier  wurde  dem  reinen  Erwerbslnter- 
■  esse  die  I'Uege,   Kürderung  und  L'iUer- 
'  Stützung  der  Landwirthsch.ilt.  des  Handels 
und  der  Industrie  vorangestellt. 

In  der  tiaclifolgendeM  Darstellung  soll 
1  gezeigt  werden,  wie  die  l'arifeinheits- 
I  Sätze  auf  den  verschiedenen  Eisenbahnen 
I  gebildet,  beziebunt;sweisc  welchen  En!« 
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>^'icklungsgaiii^  dieselben  im  Laufe  der 
Jahre  genommen  haben. 


Tarifbildung  der  Linz-Budxceher 
Eisenbahn. 

Auf  der  Linz-Budweiser  Eisenbahn 

waren  bei  En  iti nt  ^  JLr-t'ben  [1H28] 
keine     EiQheit^sätzc     lest<rcsct2t.  Die 


Frachtberechnung  geschah  von  Station 
zu  Station  unter  Zugrundelctrung  des 
Wiener  flentrcrs  als  licwichts-  und  der 
Cunveution^-Wälu^ng  abi  Münzeinheit. 
Die  Tarifirung  besdirfinkte  sich  blos  auf 
Jf\  i  ( ^ntor.Trten,  wie  ( '.etteide  und  Mehl, 
einen  Eimer  Wein  und  Waaren  Uberhaupt. 

Sem«  Originalitftt  w^n  soll  der 
erste  Eisenbahntarif  in  Oesterreich  hier 
seinen  Platz  linden. 


Tarif  für  den  Transport  von  Waaren  und  Produden. 


Frachtsätze  in  Kreuzer  C.-M. 
pro  Sporco-Ccnlucr  von  und  nacli 


Budweis  |!  Linz 


Wels    j!  Lambach  l'Gmunden 


•j 


ji  'Z         ji    Z         "Sl  Z 


^  »,* 

c  -  • 


"1 

J3  — 

10 

»7  - 

24  32 

"i 

5!  8 

JO  - 

37 

6  — 

'1 

1 

! 

39 

«) 

3  — 

<  Jnuüiden  ...   

44 

■ 

_l_ 

i 

14 

7 


10 


25 

9., 


iO 

S  «5 


-  --    3-"  4    6  -^19 


-I  6 


Tarifbildung  der  Kiiis>  r  t'crdinands- 

XonUmhu. 

Der  mit  der  Aufnahme  des  Güter- 
verkchrcs  am  2.  .M;irz  1840  auf  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ausgegebone 
Tarif  für  den  Waarentransport  enthielt 
bereits  die  HetiVrdcrun^spreise  nach 
Sporco-Centner  luid  Meile  berechnet. 

Bezahlt  wiirdtm  für  Knufmanns;iiUer 
aller  .'\rt  2  — Kreuzer  (^-.M.  pro  Cent- 
ner und  Meile.  Für  die  Artikel  Getreide  und 
Salz  bestanden  Ausnahmefrachtsätze  und 
Nvurde  hieülr  ein  Frachtsatz  von  1';'^  Kreu- 
zer C-M.  pro  äporco-Centner  und  Meile 
bezahlt.  Mit  dem  Ausbaue  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  von  Hrüiin  nach 
Olmutz  kam  i.ii*4ij  der  erste  (iiassitica- 
tionstarif  zur  Ausj;abe  und  betrugen  die 
Frachtsatze  Mir  die 

Ci.  I  . .  I kr.  C.-M.proSpür.-Ctr.u.Meile 

»2..l7j»       '        V       •        »»  » 

■    3  •  •  2        *  »        V         »     -  % 

*  4  .  .2'/,  »  .  . 


Der  im  Spätherbste  desselben  Jahres 
von  der  Wieii-Gloggnitzer  Eisenbahn- 
GcselLschaft    eingeftihrte    Tarif  hatte 

für  die 

I.  Cl.  \  kr.  C.-.M.pro  Sporco-Gtr.  u.  Meile 
II.  >        t     •     •       >       »    »  » 

festgei<etzt. 

Für  volumiiiiise  Bienenstände  war  der 
duppelte  Satz  der  1.  Classe  zu  bezahlen. 

Tarißiiidung  der  Kaiser  Ferdinands- 

Xordbahn  im  Jahre  1844, 

Der  im  Jahre  lSj.|  .anf  den  Liiu"en 
der  Kaiser  Ferdiüaiuls- Nordbahn  in  (icl- 
tun;^  gestandene  Tarif  weist  folgende 
l-Vachtsätze  auf:  Eilgut,  doppelte  Ge- 

packta\e. 

1.  Cl.  1 '  ^  kr.  C.-M.  pro  .^porcü-Ctr.  u.  .Meiie 
U.  »  l'/a  •  '       *       »    »  » 

Für  voUnniii'  ise  \\  .i.iren  war  der 
doppelte  Frcjs  der  i.  (.dasse  zu  bezahlen. 
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Tarifbüdu  iig  der  Österreich  ischen  Eisen- 
bahitett  im  Jahre  iS^S. 

Im  Jahre  1848  wurden  bei  allen  im 
Betriebe  gestandenen  Osterrdchiachen 
Eisenbahnen  die  lii-.IiLr  für  zwei  Güter- 
Classen  vorgesehenen  Einhettstaxen  um 
eine  dritte  Qasse  vermehrt,  und  hiefbr 
folgende  Befilrdeiungspreise  festgestellt: 

|«ro  Sp»rco-Clr. 
und  Mci'c 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn...  2'/|kr.C,-M. 
Nflidliche  und  sttdlkhe  Staat»* 

bahnen   l'/4  »  » 

Wien-GlojTgnitzer  und  Wien» 

Bruck-Raaber  Eisenbahn  ....  2     »  » 

Tarifbiläung  im  Jahre  i8s2. 

Mit  dem  am  l.  M9rz  1852  erschieneneu 

Staatsbahn-Tarif  erfuhren  lüc  Tarife  eine 
weitere  Ausgestaltung  und  es  betrugen 
nmimehr  die  Sstze: 
a)  Eilgut. 


Tarifsatz  pro  MeOe: 


Von 

Von 
26—30 

\  Uli 
76  —  lOÜ  j 

Pfund  Wiener  Gewichts,  Kreuzer  C.-M. 

I 

3 

4 

Für  voluminöse  Eilgüter  {);elan<j;te  die 
doppelte  Gebahr  aar  Einhebunjr. 

Für  Lebensmittel  und  leer  rctmir- 
gehende  Clebinde  als  £älfracht  [ermä^sigte 
Eilgüter]  wurde  die  Gebühr  der  III.,  be- 
ziehungsweise der  n.  Frachten-Classe  be- 
zahlt. 

b)  Prachtgüter. 


Tarifsatz  für  Jen  Spurcu-Cti.  W  iener 
Gewichts  auf  die  Meile 

I  Qasse    |    II.  CJasse 

III.  Quse 

Kreuzer  C. 

-M. 

I  1 

Eitiheitssätee  der  Oesterreickischtn 
SkuüseisettbalnuGeseUschaJt 

Mit  Jlih  Uebery[an;re  il^r  Staatsbahnen 
in    den    Privatbesitz    ist    eine  Aen- 


derini«:  in  den  Ikn'irJLrun^snreiscn  nur 
■  insoweit  cingetiktLii.  als  der  k.  k.  priv. 

österreichischen  Staatscisenbahn  -  Gcsell- 
I  Schaft   nach    Artikel    s   der   ( mccssiou 
•  das  Recht  ciiii:i-T anint  wurde,  die  nl>iL;i.-ii 
als  Maximaltaritf  a:vusehenden  Einheits- 
taxen des  Staatsbahn-Tarifes  vom  Jahre 
1852  in  Gold-  und  Silbermünze  zu  cr- 
liclicii,   beziehungsweise   die  GebUliren 
entsprechend  dem  jeweiligen  Werthver- 
hältnisse zwischen  der  Gold-  und  der 
I  Landeswährung  um  einen  Agioauschlag 
'  zu  erhöhen. 

Eine  Herabsetzung  der  Maximaltarife 
j  war   de;n   freien   Ermessen   der  Gesell- 
I  Schaft  überlassen,  ebenso  ihr  anheimge- 
i  geben,  nach  Massgabe  der  Vericehrsver» 
hältnisse  einen  Tarif  mit  fallenden  Kin- 
heitssützen  bei  grösseren  Transportent- 
femimgen  zu  construiren. 

Auf  diese  Facultüt  gründet  sich  der 
später  auf  den  österreichischen  Eisen- 
bahnen allgemein  zur  Anwendung  ge- 
langte Staffeltarif. 

Concassiunsiiiiissige  Ma.viitialtarife  der 
,  übrigen  üsit  1  irichischcn  Eisenhahueu. 

'        Die   im    Artikel  8  der  Concessions- 
Urkundc  der  OesterreicliischenStaatseisen- 
I  bahn -Gcsellscliaii    enthaltenen  Bestim- 
1  mungeu,  bezüglich   der  Einhebung  der 
I  Tarife  in  Gold-  und  silbermünze,  sind 
'  innliitis  «nutandis  auf  alle,  Mitte  und  Ende 
,  der  l'iuil/i:jer-Jahre  concessionii Icu  Eiseii- 
li.ihtieii,    wie:    Kaiserin  Mli-abeth-Bahn, 
i  Galizische  Garl  Ludwif^-Hahn,  Süd-nord- 
deutsche     Verbindungsbahn,  Buschte- 
\  hrader  Eisenbahn  und  Brttnn •  Rossitzer 

Eisenbahn  übergegangen. 
I       Eine  Abweichung  bestand  nur  in  der 
Höhe  der   den   einzelnen  ( •  es  eil  Schäften 
vollgeschriebenen  Majürnaltarifen. 

Einha'fstaxen  der  (hsteneiehiseheu 
Eisenbahnen  im  Jahre  i8^g. 

Im  Jahre  1.S59  erfolgte  mit  der  Ein- 
führung de-  /  11  c:entners  und  der  neuen 
asterreichischen  Währung  die  Umrech- 
nung sämmtlicher  Gütertarife  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen  unter  Zugrunde- 
I  legung    der    concessionsmässigen  Ein- 
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heitssäUe  und  sind  die  auf  den  grösseren 
Eisenbahnen  im  Jahre  1859  bestandenen 


Tarifeätze  in  der  nachfolgenden  ver- 
gleichenden Tabelle  enthahen. 


Name  der  Bahn 


Einheitstaxen  in 
Eil^jut       I.  CL 


;?ro  Zull- 
und 
Meik 


Kreuzern  n.  W. 

IL  Gl  Tn~a. 

pro  Zoll«  I  pro  Zoll- 
Ctr.und  Ctr.und 
MeOe  <  Meile 


I! 


Kaiser  FcrUinands-Nordbahn  

Oesterrcicliisclie  Stiiatsciscubahu-Gesellschuft 
sudliche  Staatseisenhahn  [Sttdbaho]  . 

Kaiserin  Eliiabeth-Bahn  

Galizischc  Clarl  Lud\vij;-Haliu  .... 
.Süd-norddcut.-ichc  Verbindungsbahn  . 
Aussig'TepliUer  £isenbabn  .... 
Bovditiihiüler  Eisenbahn  ..... 
Nordtirdf  r  Staatseiaenbahn  .... 


I  50 
150 
i>SO 

1-50 
150 

150 

rgo 

150 
ISO 


l-9r> 
156 
170 
1-95 
I  95 
1-95 

3U 
170 


2-34 
234 
260 

273 
234 
*'93 
312 
3J2 
260 


300 

3>i 
350 

3<*o 
3-90 
390 

312 


Tarif  der  Wiener  Verbindungsbalut 
vom  Jahre  1860. 

FQr  die  Wiener  Verbindungsbahn  q;e- 
lan^jtc  mit  i.  Januar  iSOo  ein  Tarif  zur 
Ausgabe,  welcher  fixe  Frachtsätze  für 
die  Ueberfuhr  von  GOtem  xwiachen  dem 
Nordbahnhofe  und  dem  SQdbahnhofc  ent- 
hielt. 

Berechnet  wurden ; 

1.  Für  gewöhnliche  Krachten  uhne 
L'nterschied  der  Gattung;  pro  Xoll-(  ientner 
au)  der  Strecke  vom  Nord-  oder  Süd- 
bahnhofe zum  Uauptzollamte  oder  um- 

;;ekchrt  fl.  — .O4  ö.  W. 

Für  fiewöhnliclie  Diirch- 
zu^s^üterolniel'ntcrschied 
der  (i.ittuii;;  vunj  N\>rd- 
zum  Südbahnhofe  oder 
limtjckchrt   »  — .06  k  » 

a.  l'ür  Ejlgütcr  entlallt 
das  Doppelte  der  unter  i. 

fcsty;esctztcn  ( "icbilhrcii. 

3.  Für  den  Transpi>rt 
lebender  Thiere  auf  der 

^.inztii  \'crbindnti^>balin- 
ütrceke,  als  tiir  ein  einzel- 
nes Pferd  *  -  -.50  » 

W'lTiIch  iiKl;r  <ils  ein 
^tCick  i'ltrdc  autaej>eb*in, 
pro  Stück   .25  »  ■> 


l'ih  f\'.sc'i,  Stiere,  KOhe,  .Maulthiere: 
Für  I  Stück  .  .  .  ,  H.  —.40  ö.  W. 
»  a    »     ....*»  — .60  «  » 

'   .>     *   —-75  • 

♦  4     »      .  .  .  .  »  — .90  »  • 

«  S     •    1.05  »  • 

'  .  »    i.ao  »  » 

Werden  mehr  als  ü 
Stück    aufgegeben,  pro 

Stock   »  — ,12  *  » 

Für  Kalber,  gcniüstete 

Schweine,  Esel,  pro  Stack  >  — .06  •  » 

Für  Scliöpsr,  I.;initnei', 
Ziegen,  Schafe  und  unj^c- 
mästete  Schweine,  pro 

Stück   »  —.03  •  • 

4.  Filr  den  Transport 
einer  Leiche  auf  der  [gan- 
zen Verbindungsbahn  .  .  »    4. —  >  • 

Coiictssionsmüssig  festgcseUUe  Eiu- 

heitsiaxcn  für  Massenaiiikcl. 

In  tien  ( '.oncessions-rrkunden  der 
Milte  der  .Sicbjsi«;er-|ahre  cuucc^^iüuirteu 
ICisctilialinen  haben  die  Mnximaltarife 
eine  Fru eiterinii^  n.icli  Jcr  RtL'htiMvj;  er- 
laiiieu.  (.iass  neben  den  iieiorderun^ijs- 
prciscn  für  die  uewolitdichen  Israelit- 
m'iter  ar.ch  solclie  für  Nl.i-^i  n.it  tikcl,  v\  ie  : 
üctieide,  1  lolz,  niiiicrali.-wlR:  Kuhle,  Krze 
und  Bausteine  in  voIIlh  Wagenladun- 
gen, w  ie  die  n.ulivtclKiidc  Tabelle  zeigt. 
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Name  der  Bahn 

_  1 

Frachtsätze  pro  Zoll-Centner  und  Meile  1 

L  II. 

III. 

Getreide,  Brenn- 
iind  Schnittholz, 

Er/c.  ILiscfiHossen 
und  Bau^teifi^ 

Kohle 

1 

1  1 

Kaiser  Franz  1 
Joaef'Bahn  | 
tat  die  erste 

>  »  zweit 

>  weitere 

*  1*1* 

n   10  M« 

-.ntlernui 

3'j't 
üe»| 

gen 

r6 

1-4 
1-2 

0-8 

1  07 



Getreide,  Salz 

1 

1 

Brenn-  und 
1  Schnittholz 

Mineralkühle, 
Eisenflossen, 
Kalk,  Bausteine 

OesteiTeidrische 

^ordwestbahn 

für  die  erste 
»    »  zweit 
•    >  dritte 
>  weitere  J 

a  I2V4  3 
n    10  Meilen 
en  10  i 
n  10  » 
£otfemungen 

1-5 

1-3 
1-0 

!  1-2 
10 
99 

0-7 

I« 
0*8 
0-6 
0-5 

1 

1 

1 

1 

Getreide,  Brenn- 
und  Schnittholz, 

Er/c,  1-jscnrtosscn 
und  Bausteine 

Kohle 

Kronprinz  KuduU' 
Bahn 

für  die  erete 
>    >  sweil 
*  weitere '. 

n  10  Mc 
eo  10 
Sntferoun 

3Vt 
iilen 
> 

Igen 

1-6 

»♦4 
t-2 

09 
0-8 
»7 

Sind  die  Einheitssätze  ffir  Jic  Xormal- 
classen  i,  2  und  3  Meilentarifc  geblieben,  1 
so  tra^fen  die  für  die  Massenartikel  fest-  | 
gcst't/.tL'ii  Tarifsätze  'icreits  den  Stempel  1 
von  istarteltarifcn  und  bereiten  gleichsam 
den  Uebergang  vom  Meilentarif  zum 
Staffeltarif  vor. 


Staffdiarife  der  Südhahn  vom  Jahre 
1867. 

In  dem  in)  Jahre  lS67von  der  S:Ki!  .il:t!- 
Gesellschaft  (.ini^i-'lTilirtL-i-.  T.irif  >iiul  vIil- 
Frachtsätze  liu  Uic  10  Serien  l^crcils  iuilIi 
dem  .StatTels\>teni  gebildet.  Die  Ein- 
theilung  der  Entlerniuiuszonen  sowohl, 
als  auch  die  hiefür  festgesetzten  '1  axen 
waren  jedoch  bei  den  einzelnen  Serien 
verschieden. 

GMchlckU  dtr  ElaealwtiiKD.  III. 


Für  12  .\rtikel.  wie:  Bier.  Blecli- 
waaren,  Wein,  Eisenvvaaren,  Farbstofle, 
Papier,  SOdfrttchte,  Spiritus  etc.  wurden 

berechnet : 

Bis  40  Meilen  1-7  kr.  pro  Zoll-Centner 

und  Meile, 
über  40  Jtfeilen  i'S  kr.  pro  ZoU-Centner 

und  .Meile. 
Für  den  E.xport-Verkehr  »jalt  ein  Satz 
von  I'2«;  kr.  pro  Zoll -( Zentner  und  .Meile 
his   jo  .Meilen,  und  I  kr.  pr"  ZoU-Cent- 
iKi   und  .Meile  über  40  Ms-iicn. 

Für  BauuiwoUe,  Fische,  IVtroleum, 
Zwetschken  wurden  im  Local-Verkelire 
bis  20  .Meilen  170  kr.  pro  Zoll-C'.entner 

und  .Meile, 
von  30—40  Meilen   rso  kr.  pro  Zoll- 
Centner  und  Meile, 
über  40  Meilen  1-25  kr.  pro  Zoll-Centner 
und  Meile  berechnet. 

13 
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FOr  Malilproductc,  Ras,  6al2,  Zucker- 
rühen gelangten 

bis  15  Meilen  rjo  kr.  pro  Zoll-C  ".entner 
und  Meile,  j 

von  15 — 30  Meilen  1  kr.  pro  ZoU*Centner 
und  Meile, 

ttber  30  Meilen  0-75  kr.  pro  ZoU-Ccntner 
und  Meile ; 

für  Baumaterialien,  Brennholz,  v>tcine,  1 
Braunkohle,  r)un^sal7:e  * 
bis  10  Meilen  1-23  kr.  pro  Zoll^Centner  | 

lind  Meile, 
von  10 — 20  Meilen  l  kr.  pro  Zoll-Centner 

imd  Meile, 
über  20  Meilen  0  75  kr.  pro  ZuU'Centner 

und  Meile, 

dann  fUr  Getreide  in  Wagenladungen  ' 
o  75  kr.  pro  ZolUCentner  und  Meile  2ur  ; 

Berechnung.  > 


Turi/t  niiirur/  tlcr  parhuiu  ntm  Uclu  n  j 
EftqUi^fe-Coinmissiott  rem  Jahre  1868.  ! 

Eine  ^ve^tere  Aus^festaltnn-r  war  dem  i 
.Staffeltarif  in    dem  Tarifentwurte   zu;;e-  1 
dacht,  welcher  im  jähre  iübS  von  der 
parlamentarischen  Enqu^te-Commission 

aus^earl>citet  winde. 

Derselbe  sollte  loi^ende  Eintheilung 
erhalten : 


A 

B 

C  ; 

Kreuaer  ft,  W. 

pro  Centner  und  Meile 

für 

10  Meilen 

10 

0<) 

» 

30  > 

10 

1 

09 

0  s 

> 

30  . 

1  09 

0» 

07 

» 

40 

0*8 

07 

06 

50 

07 

06 

1 

'  05 

Nach  Jioeni  'rarifenlwiirfe  sollte  Ülr 
tlie  \\'aj^enladuij^s-(  ^hissen  A,  H  tiiul  (I 
der  Tarif  nach  fallender  .Sc.ila  in  Jcr 
Weise  l>LiiK>sen  u  ei  Jl-ii,  d.iss  tuintieslcns 
von  10  zu  10  Meilen  der  Kinlieit>satz  pro 
Meile  abnehme,  urul  i!,i-s  bei  einer 
Entfernung  von  50  Meilen  der  niedrt;;ste 


jfc^etzmässige  Einheitssatz  zur  Anwen- 
dung; /.u  kommen  und  bei  Entfernungen 
I  CT  50  Meilen  utiverftndert  fortzuwirken 
habe. 


Pn  i^ifiilifmi:^  uacli  fdlh  udcr  Scala. 

Die  in  den  Jaliren  1870  und  1871  auf 
den  ö.sterreieliischen  Eisenbahnen  einge- 
führten Tarife  haben,  soweit  die  Tarifsätze 
der  Nomialclassen  l,  2  und  3  in  Frage 
kamen,  den  Meilentarif  beibehalten,  dn- 
tie;ien  hinsiehtlich  der  ermässijjten  Classen 
A,  B  und  C  die  Preisbildung  nach  der 
.Staftelart  vortienommen. 

Die  Kintheäluui^;  der  Staffeln  sowie 
die  hiefur  fcst^e^tzten  Einheitstazen, 
waren  jedoch  bei  den  verschiedenen 
Bahnen  verschieden. 

So  waren  beispielsweise  auf  den 
Linien  der  Oesterreichischen  Staatseisen» 
bahn-Cesellschaft  folgende  Grundtaxen 
festgesetzt : 

Ermässigte  Classe  A: 

pro /."ill-<'.tr.  pri>l<vj*/ 
u.  Melle  u   I  i  t^ 

krcuxcr  ö.  W. 

für  die  ersten    to  Meilen  1*5  0*40 

»    »  zweiten  10     >  1*3  0*34 

'    dritten    10      »  1'»  0*33 

und  darüber   I'O  0'36 

Ermässigte  Classe  B: 

pro  ZtvIlCir.    prii  Inn  ! 
u.  Melle         u  1  ; 
Krcuier  Ii.  W. 

für  die  ersten     5  Meilen  1-5         0  40 
'  ersten    10     >      l'3  0*34 

zweiten  10              l'l  03  2 

^    dritten  10      •      I'O  Oiö 

:     »  vierten  lo     ■>     0*9  0*24 

und  darüber  .....  O'K  0*21 

ErmAssitrtc  Classe  C: 

proZoIM'.lr.  fHOlaaig 
II.  Melle       n.  I  «MT 
KT«iMier  6.  W. 

iUr  die  ersten     5  Meilen  I'O  0*36 

-  ersten     10             0-9  0-2.} 

-  zw  eiten  lO             O  5>  0  2 1 
dritten    10      '       07  018 

und  darftl'er  .....  0"6  0'l6 
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I>ic  nciediniing  der  Transportpreise 
erfolgte  gegenüber  der  heutigen  Uebung 
in  der  Art,  dass  von  der  festgesetzten 
Entfemuns;  nb  der  crmrissli^li.'  F.irilu  it>sat7. 
für  die  ganze  Transportstrtckc  Jurcii- 
gerecbnet  wurde,  so  dass  beispielsweise 
bei  einer  Entferminir  von  30  Meilen  für 
ein  Gut  der  ermässigten  Classe  A  der 
Satz  von  1*3  kr.  pro  ZoU-Centncr  und 
Meile  schon  von  der  ersten  Meile  ab 
zur  Anwendung  gelangte.  Die  natur- 
gemäss  hiedurch  eintretenden  Fracht- 
disparit.iten  wurden  In  der  Weise  aus- 
geglichen, üiibs  die  nacii  den  vorher- 
gehenden Staffeln  resultirenden  höheren 
Fr;ic!i(>Stze  so  lange  auf  weitere  Ent- 
fernungen übertragen  wurden,  bis  die 
normale  Tarifbildung  billigere  Fracbt- 
sfttze  ergab. 

Die  obligatorische  Anwendung  der 
neuen  dem  .\\etcrsystenie  angehttrigen 
Masse  und  Gewichte  im  r^tTentlichen  Ver- 
kehre ab  I.Januar  i"^;*»  gab  abermals 
den  Anstoss,  die  materielle  Tarifeinlieit 
auf  den  österreichischen  Eisenbahnen 
herbeizufllhren. 

Der  vtm  den  Eisenbahn-Verwaltungen 
im  Jahre  1S75  angenommenen  neuen 
Classeneintheiiung  entsprechend,  sollten 
nach  dem  von  dei  l\\u;ierung  einge- 
brachten Gesetzent würfe  folgende  Ma- 
ximal-EinheitssAtae  an  Stelle  der  bis 
dahin  gdtenden  treten: 


A.  EilgOter: 

pro  100  *v  und  I  <'« 

1)  Für  gewöhnliches  Eilgut  .    .  i  bo  kr. 

2)  »  ermAssigtes  Eilgut    .    .  0'80  • 


B.  Frachtgüter: 

1)  StQckgüter  Classe  1  .   .   .  0*65  kr. 

"           <•     II  .    .    .  0  55  • 
Sperrige  Güter  0"975  » 

2)  Wagenladungen: 


Classe  A: 

För  die  ersten    loo  km  .  .  .  0  50  kr. 

»     »    zweiten  100        .  .  045  > 

»  weitere  Entfernungen  .  .  0*35  » 


Clasae  B: 

Für  die  ersten    100  km .   .  ,  0*40  kr. 

»     »    zweiten  100   »   ♦    .  .  0"35  » 

»  weitere  Entfeniungen    .  .  0  25  1 


Classe  C: 

i  Für  die  ersten     lOO  km  .     .     .  0  kr, 

I     »      i   zweiten  lOO    "...  0  25  >• 

•  weitere  Entfernungen   .    .  0*15  » 


Mi^crali^iche  Kuhle  und 
Cokes: 

FQr  die  ersten    lOO  km  .    .    .  0-25  kr. 
»      *   zweiten  lOO    »   .    .    .  0'20  ♦ 
>    weitere  Entfernungen  .    .0*15  • 

Die  materielle  Tarifeinheit  blieb  ein 

unerfüllter  Wunsch. 
1       Wie    die   nachstehende  Darstellung 
I  auf  Seite  196  und  197  zrigt,  hatte  jede 

Bahn  ihre  eigenen,  von  dunen  der  anderen 

Bahnen  verschiedenen  Sätze  eingerechnet, 
I  ebenso  folgte  bei  Bildting  der  StalTeln 

jede  Bahn  iliren  besonderen  Ansichten 

und  Interessen. 

So    weitgehende  Frachtunterschiede 

mussten  auf  die  Entwiikdiinir  der  wiifh- 
I  schaftlichen  Verhältnj>.se  von  naehtheili- 
I  gern  EinHusse  sein. 

I  Aus  diesen  Einlieitstaxen  kann  heraus- 
gelesen werden,  welche  .Macht  in  die 
Hand  der  Eisenbahnen  gelegt  war,  wie 

'  das  wirthst 'Mfiüclic:  Clcdcihen  der  von 
ihnen  durciizt>genen  C>ebielc  von  liiren 
Tarifen  abhängig  wurde. 

j        Es  geht    aber  auch   daraus  hervor. 

idass  eine  l'roduction,  die  für  ihre  Er- 
zeugnisse o!t  das  iJoppelte  an  l-'raclit 
von  dem  zahlen  uuisste,  was  für  den 
gleichen  Artikel  von  einer  zweiten 
Bahn  erhoben  wurde,  im  Wettbewerb 
mit  einer  gleichartigen  Pruduction  an 
der  anderen  Bahn  nicht  aufkommen 
konnte. 

Diese  nachtheiligen  Einflüsse  wurden, 
wenn  auch  nicht  ganz  beseitigt,  so  doch 
gemildert  tlurch  die  Wiedereinftlhrung 
des  Staatsbetriebes. 
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Darstellung  der  Hinheitstaxen  der 


Einheit  staxen    pro    loo    Kilogramm  und 


Ciasse 

Aussig- 
.Teplitzer 
Bahn 

LHaupt- 
1  tuuen] 

Bfthm. 
Nord- 
bahn 

Bi">hin. 
West- 
bahn 

Buscht.^, 
lirader 
Bahn 

Erste 
unffarixch- 
ealizische 
Eisenbahn 

Galizische 
Carl 
,  Ludwig- 
Bahn 

Kaiser 
Ferdinands- 
Nordbahn 

Kaiser 
Franz  Josef- 
Bahn 

0^75 

073 

059j  059 

0-62 

06a 

059 

1 

0-55 

^53 

o'53 

053 

052 

051 

053 

A.  j 

1— 300-45 
-t-  300  40 

I —  so    0  '0 

51—100  045 
-|-  100  0*40 

j 

046 

litM 

1—  76  0  50 
77-152  045 
+  0-40 

km 

«-  750  47 
76-150045 
151— »5042 
•f  2350-40 

km 

I  -  7?  0  4S 
76-1500-45 
151-225043 
+  2250-40 

JcM 

I     7?  017 

7'»  1500-35 

151-300033 
-[♦300030 

km 

I—  760-50 
77-15204O1 
153-228  Or35 

+  228  »30 

km 


km 


B. 


1—30040  I—  50  045 
300-33  51-100  0  40 
-f  100  035 


km  l    km  ' 

i~  76  0-40    I—  750  45 


km 


km 


40  042; 
Soo-^S 


ktH 

I-  750  4 

0'40|77— 152  037  76--i;oo-4J  76—150043  41  -  Soo-35'    i—  76040 
■4- IS2  0-32151-2^5040  151— 225040  Si— 225030  77— 152  0-35 
-r  2-5037    -r  225037  256-3000-26  153- 22ii 030 

+  yxurio  +  328  0-25 


C. 


II  *-» 

1-30032 
4-  300-21 


1-75 
+  75 


I 


km 


040 
O-3O 


km 


0267 


.76  0  26    I—  75a40|   I—  75040 
152  02r  76—150034'  7(»-i50035  41—  80026 


I-  400-34 


I—  7f'0  35 

+  152  oi6  151— 225032,151— 2250-32  81-1500-24  77—152025 

53-22S  0  20 
4-  32«0-I5 


+  2350-36' 


I 


+  235037^151  -225020 
-f-3350-lS 


Spe- 
cial- 
Tarif 

I. 

trcidej 


1—300-45  1—  50 


I- 


+3003251 

-I-  too  0-35 


km       \    km  \    km  km 

040    I—  7504  I    I—  75032 
037  7"-'50o-37^  76—1500-29 
+  153  032  151-2250-32  151— 225  0-27| 
+  335  0-36  226  -  300  O  24 1 
I  +3O0OJ9j 


0501-  75040 
100  040-f  7504077—152 


km 

1-73  047 
-f  75  0  30 


km 

I—  70042 
77-152037 
153— 22S  0-32 
4-  2^0-25 


's.^r*  I    ^^"^  km  km  km  km 

■  I  C-  I  f 

ctal-    I    30040  I—  50  0451-75040  1—  7;.  032     !     7' ^•3-     1—  75035     I—  40034 

fari»  "T  300-2051  —  100  o35i~f-  750-2077—152  0  26j  70—1500201  70—150029  41 

4-  100  0'3o| 


km 


U.  I 
[Holz] 


jk»0  2öi   1—  76035 

4-  152  »34  151— 335 0-13]  151— 3350-24  81—150024!  77-1520-35 

-j-  335022  151-225020  153— 22SO-2CM 
4-  2250181     4-  22SO  I5I 


4-  335  0  10 
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I    Kilometer    in    Kreuzern    üsterr.  Währ. 


Kaiserin  Elisabeth-Bahn 


( 


Haupt- 
linie 


SalzbBfg- 

Bahn 


I  Ocsterr 

Kronprinz  ,  Lemberg-  Oesterr.     e».. . 

Kuäolf-    1    C/er,>o-    '  Nordwest-  äi^^^i^'t^?,'  Serie 

Bahn       witzer  Bahn  Bahn  '''"''"cSt 

I           I  !  I 


SUdbahn- 
GcMlbchaft 


0-73 


051 


0-13 


»36 


I—  400-26 
41—  800*24 

81  —  120  0-21 
121  — 1600  16, 
4-  160013 


0*51 


»S9 


053 


0S9 


o'SÖ 


062'  I 


052 


0-51 


041 


km 


hm 


0*3376—150  O'4076— 150  0^4051 —200  0*40 


0*36 


I 


»-  75  oSij  I-  75  0-47 


+  150  0-26 


+  150  0-33 


hm 

1—  50  050 


km 


I—  75  040 
76-ISOOM 


-|-  aoo  0  30 151—225  0  32 
-f-  325  a  26, 


km 

I-  380-45 

I—  75  0'53  I—  75  040  39— 152  037 
76—150  0-3376-150  0-33153—2280  32 
-}-  150  010^  4-  150  a-a7 


^  im 

0-26'  1-40 

0  24  41— So 


042 
024 


km 

I—  400-40; 
41 —  80034 
81— 155  032 1 


+  2280-26156— 2300-: 


'2d| 

231-3050241 
+  3050-21 


km 


I—  75  033    I—  76026 


km 

I—  400-36 
41—  800-34 


0-i6 
o>3 


0-21,  +80  Of2o_76— 150  0'a7|  77-152  o*2i|  81—1550*31: 
+  150  0*20  153-228  O  l  6  156—2300-18 
[   +  22S  0  13    4-2300  16 


hu  km 
I  -  750-40  I—  75 
033  76-1500-3776—150 
151-225032  4-  150 

4-  225  o  26 


km 

0-421  I—  750-32 
0-26j  70  -150027 


km 

I—  76040 
r7-i5.'0-37 


km 

'-75 
-f  75 


10 


0-40 
0  20- 


0*20151— 225  0-24  153—^2X032 
j  4-  2250*19'  4-  2aäo-26| 

I  i 


II 


km 


I-  400261 
41—  800*241   I-  730-32  I—  75 

1  Si— 120021  76—15002676—150 
121  —  1600^16151—225024  150 
+  t6ovi3   +  325  aiS. 


0^42 

O  2<) 

020 


Im 


I—  500'32i  1~  40 
51-  I00  0  26'4i—  80 

101  — 20O0-2OSl-  155 

1201-2500  IS  4-  155 
027'  -;  25ooio[ 


040 

0*26' 

oiS' 
0-ib. 


12 


km 

I—  76 

76-152 

4-  152 


km 

1-304 
-f  304 


km 

I  — 114 
1 15—228 

4-  Z2S 


km 

I-  76 
77- »52 

4-  152 


0^933 


0-685 
0-44« 


0*395 


0329 


0^364 


0-395 

0-329 
0264 


0-44» 
0-395 


I  — 152  0448 
153—304  0395 
+  304  «»•329 


0395 
0329 
0264 


0329 
0  204 
0-19S 


1—  7<i  0329 

77—152  0264 

'53-304  o-i<>S 

4-  304  o-is» 
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Albeit  Paucr. 


Localtanf  der  k.  k.  StaaUbalmcn  vom 
Jahre  i88f. 

Dieser  Gütertarif  ist  auf  Grund 
;jleicher  Einheitssätze  nach  fallender 
Scala  für  sämmtliche  verstaatliclite  Eisen- 
bahnen aufj^estcllt,  und  es  sind  er- 
hebliche ErniilssitTunnen  in  den  Tarif- 
sätzen gegenüber  den  I'rivatbahnen  ein» 
getreten. 

Die  Tarifeinheiten  betrugen  pro 
und  I  km  für: 


i.  £i]gflter: 

kl.  o.  W. 

(t)  gewöhnliche     ......  i*6o 

bj  crm.lssigte  und  besonders  er- 

luääsigte  0'59 


2.  Frachtgüter: 

Clasäe  r   

»  II  von  1—300  km  . 
Für  jedes  wettere  km    .  . 


kr,  fl.  w. 

•  0'5*) 
.  050 
.  0*30 


Wagenladungs-C]a»se  A: 

kr.  t)  W.  I 

Vun      I  -  -  IOC  km  0  36 

•  lOI— 30O    »   034 

»     201—300    «   0  32  - 

•  301  -  400  »  .....  0'26  I 
FQr  jede»  weitere  km  ober  400  km  0'2o 

Wagenladungs-Classe  B: 

kr.  ii.  W. 

Von     I — 100  km  o^aS  j 

>      101  —  200     >   02(l 

•  201—300  024  1 

*  301—400    »   0'20  I 

Für  jedes  weitere  Kilometer  Uber 

400  km   ........    O' 16 

VV'  a  g  e  n  l  a  d  u  n  g  s  -  C 1  a  s  s  e  C :  [ 

Von      I-    50  kin      .....  ir2() 

*  51—100    J       .        ...    O  lO  I 

*  101—200    >   0-I2  I 

För  jedes  weitere  Kilometer  über 

ioo  km  010 


Special-Tarif  I  für  Getreide 
etc. 

kr.  !}.  W 

Von      1  — 100  km  0-32 

»    101 — aoo   *   o'aB 

^    201— .^oo   024 

■>     301—400     •-   0-30 

Für  jedes  weitere  Kilometer  Aber 

400  ktn  o-i6 

Special*Tarif  II  fflr  Holz: 

kr.  d.  W 

Von     I—  50  *»i  0*26 

»      51  —  100    >   020 

»    loi — aoo   »     .....  016 

Fftr  jedes  weitere  Kilometer  Ober 

200  km  .eis 

Ausnahme-Tarif  I  fttr  Kohle, 

Erze,  etc. 

kr.  ö.  W. 

Von      1—  50  Am  0  22 

'      51  —  100    »   0*14 

♦    101—200   •   o'ia 

FOr  jedes  weitere  Kilometer  Uber 

200  hn  0'o8 

Die  Tariteinheitssätze  der  österreichi- 
schen  Staatsbahnen   wurden  von  der 

Kaiser  I'erdinands-Xordbahn  am  I  5.  Sep- 
tember 1SS4,  von  der  I.emberg- 
Czemo\vitz-Iass\ -Eisenbahn  am  1.  Januar 
1SS5,  später  von  der  Huscht«'hrader  und 
der  Aussig-Teplitzer  Bahn  angenommen, 
wodurch    der    Geltungsbereich  dieses 

'I'arifes  sieh  auf  ein  Net/  \":\  (Iber 
5000  km  Ende  der  Aclitziger -Jahre 
erstreckte. 

Die  nia(eriel!e  Tarifeinheit  hatte  so- 
mit einen  bedeutenden  Schritt  nach  vor- 
wärts gemacht. 


LoiiiltariJ  der  Sliudshu/iiicn  tum 
Jahre  /8t}i. 

Die  unausixcsctzten  Bestrebun;xe'n  der 

<'isteriL-icI)isciicii  I\'c;,fieruni;-  auf  Verein- 
lacluinjf  und  Verbilli;;uii<i;  der  Güter- 
tarife zeitititcn  den  am  1.  Juli  1891 
i.-r.>>..-ln\ neuen  Lol,i1-( '"♦i  rtarif  der  öster- 
rcicliiüchen  Slaalsb.ihuen. 
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Die  GrundzUgc  des  Systemes  waren 
die  folgenden: 

üie  Bcrck'hnunLC  tlt-r  Tarife  geschah 
niclit  wie  bisher  von  Kilometer  2U 
Kilometer,  sondern  nach  Zonen  von 
10  km  in  der  Weise,  dass  der  bei 
einer  kiiometrischen  Berechnung  lUr 
die  Mitte  der  betreffenden  Zxmt  ent« 
falknde  Frachtsatz  fUr  die  ganze  2one 
zu  gelten  hatte. 

Die  Einhdtasatze  Air  die  einzelnen 
Classen  wurden  nach  Staffeln  von 

1—  50  km 

51  —  150  » 
151-300  » 

und  über  300  ktit  abgestuft  und  dadurch 
in  die  Staffelbildung  eine  bisher  bei  den  j 


österreichischen  Eisenbahnen  verniisste 
Gleiehmässigkeit  gebracht. 

Wie  schon  mit  der  Einfiilinni;^ 
des  Staatsbahn- Tarife»  vom  jähre  18S3 
eine  ErmSssigung  der  Privatbahn -Ta- 
rife verbunden  war,  so  hat  die  Tarif- 
reform des  Jahres  1891  eine  weitere 
Verbilligung  der  Frachtsätze  mit  sich 
gebracht. 

In  gleicher  Weise  wurden  fast  ohne 
Ausnahme  die  billigeren  Staatsbahntaxen 
auf  die  inzwischen  neu  erworbenen 
Bahnen  übertragen  und  weitere  erheb- 
liche Frachtermässigiuigen  mit  der  all- 
gemeinen Atisiielimmg  der  directen 
Frachtsätze  zwischen  allen  Stationen 
innerhalb  des  ganzen  Staatsbahngebietes 
geschatTen. 

Die  EinheitsSiit;ce  betrugen: 


i 

i 

Eilgüter 

Frachtgüter 

JZ 

Is, 

Classe 

Wagenladungs- 

Chisse 

I 

Spe 

cial-i  anl 

I 

u 

" 

3  1 

Kreuzer  ö.  W.  pro  100  kg  und  1  km 

Von    t—  so  Kilometer    .  . 

1  ao 

II 

©•60 'j  o-6o 

050 

0-31 

0-24 

018: 

026 

o-iS 

0  15 

»    5«-»5o       >         .  . 

i'i6 

0581 

O'SS 

04h 

0  2f) 

0-22 

015 

023 

0  15 

0  13 

»  151—300       ♦         .  . 

112 

0-56 

0  i^'j 

042 

0-2  5 

0  is 

012 

01() 

012 

0  10 

für  jedes  weitere  Kilometer  . 

1'°° 

050, 

050 

0-20 

0  12 

0  10 

01; 

010 

o-oS 

Rfguliruiifr  (h  r  GnanHaxcn  des 
Tari/es  vom  Jahre  iSgt, 

Das  Bestreben,  die  Ertrai;>.r<lhitikeit 
der  Staatsbahnen  in  staatslinanzielietn 
tmd  SOcialpoIitischem  Interesse  zu  er- 
höhen und  einen  griissereu  L'eberschuss 
der  Einnahmen  über  die  Ausi^ahcn  zu 
erzielen,  filhrte  zu  einer  partiellen  Ke- 
gulinmg  des  Gütertarife«  vom  i.  Juli 
1891. 

Mit  dem  am  15.  Juli  1892  zur  Aus- 
gabe gelangten  Local-GUtertarif  wurde 
diesen  Bestrebungen  Kechnung  getragen 


I  und  i'.ie  Einheitssatze,  soweit  dies  mit 
den  aUgemeinen  wirtlischaftlichen  Inter- 
essen   vertrilglich   war,   auf  ein  höheres 

'  Niveau  gebracht. 

Von  den  Krhr>hun^en  'vffn  hc- 
trotTen  die  Wageticlasseu  A.  l'j  uiui 
C  sowie  einige  Ausualune-Tarife,  wäli- 
rend  die  Normalclassen  unberührt  blie- 
ben. 

Die  naclistehende  Znsammenstellung 
'auf  Seite   200]  gibt   uns    ein    Bild  der 
Einheitssatze  der  normalen  Tarifclassen 
tinch    der    erfolgten    Regulirung  im 
!  Jahre  l8ijl. 
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Einheitssätze  der  normalen  Tartjclassen. 


Kilometer 


1  Eilgut 

Frachtgut 

crmSfisigtes 

gewöhnliches   ;       l  es^'nfli.r-^ 
ermassigtes 

1  Clasaen 

1  1 

1   I    !  u 

1  alt  i  neu  i  -|'  II       i  »c»  i  + 

1  alt  1  neu  j  +  1'  »It  |  neu  |  + 

1                 Krcttter  SMerr.  Wilimi£  pro  K»  KUofpamm  nsd  i  momct«r 

1—50 
51-150 
151  300 
301  und  darüber 


Kilometer 


l-SO 
51-150 
tSi-300 


1-20 

1  05 

045 

060 

061 

0  01 

060 

001 

0-0 1 

050 

052 

002 

116 

IfiO 

0-4-4 

060 

1 

0-02  j 

058 

060 

0-02  || 

0-46 

050 

004 

1*12 

0  46 

056 

059 

056 

0-59 

0-03  ll 

0*42 

048 

006 

i-oo 

156 

056 

|050 

<»^| 

0'5D 

0*58 

0-08  j[ 

0-30 

0-32 

002 

Frachtgut 


Enna^igte  Wagcnladungs-Classcii 


B 


C 

und  Sp.-T.  2 


Special-Tante 


alt  ^neu  ^  -f-  neu    -f     alt  neu        ''  ."lU    luni  nlt    neu  ^ 


Ktciuci  Ciitetr.  \Vlth>UD£  pio  ico  KDograiuiu  und  I  KIKimclcr 


 [  

0  37l  0  37 
0-29!  0*34 
0-24!  0-30 


—  ji  0  26  0  28  0  02 
OroJ' 0-21  026  0-05 

0  06  0-18  0-2  r  0-03 


301  und  darüber    0  20  021  OOI  0-12  0*14  0*02 


003 


0^28 


0-2lj  0-24 

015  0-15 
o  ii-o-ii 

1 

0-10, 010!  —  jlo-l6j  016 


a22  024 

0-20  0-20 


028  — 

002 


o>04 


0-18  0  22 

0-13,  013  - 

1  i 

ooyj  008  0-01 

i 

o-o8|  0^  — 


LücaltanJ  der  .SiidOa/in  vom  1.  Januar 
189 f  in  KronetfWähmng. 

Mit  I.  Januar  1893  trat  auf  den 
Linien  der  Südbahti-Gesellsi-fiaft  ikr  erste 
in  Kronen  -  Währung  crs»clllc  Local- 
GOtertarit' in  Kraft.  Dieser  Tarif  verdankt 
seine  Entstchuii;;  der  Annahme,  bezie- 
hungsweise Einfdhiuui;  des  Tariftheiics  I 
auf  den  Linien  der  Südbahn-Gesellschaft. 
Die  in  den  neuen  Tarif  fdr  die  einzelnen 
Classen  des  Tarifschemas  einj^erechneteu 
Grundtaxen  sind  aus  der  auf  Seite  204 
befindlichen  Tabelle  zu  entnehmen. 

Am  I.  Januar  iSc)6  trat  auf  den 
("istcrreichischen  Staatsbahnen  ein  neuer 
Local-Gütertarii  in  Wirksamkeit,  weicher 
abermals  eine  Erhöhung;  derBeRdnderun^- 
preise  in  einiy;en  Classen  mit  sich  brachte. 
In  welchem  Ausmasse  eine  Erhöhung 
der  Frachtsätze  durch  den  neuen  Local- 


Gütertarif  platzgcgriflen  hat,  ergibt  sich 
aus  einem  Vergleiche  der  auf  ^ite  199 
und  30 1  befindlichen  Tabellen. 

Localtarif  der  Kaiser  Ferdinands- 

Xordbalin  vom  Jahre  l<S()6. 

Auf  den  Linien  der  Kaiser  Ferdniands» 
Xordbahn  kam  am  i.  Januar  1896  ein 
neuer  Localtarif  zur  Ausgabe,  welcher 
bei  dem  Umstände,  als  das  CrtrÄgnis  der 
letzten  Jahre  100  ti.  pro  Actie  Über- 
schritt» Tarifherabsetaungen  brachte. 

Tarif dnheiissiiize  am  Ende  des  Jahres 

Die  mit  Schluss  des  Jahres  1897  auf 
den  österreichischen  Eisenbahnen  be- 
stehenden Tarifeinheitssätze  sind  aus  den 
folgenden  Zusammenstetlungeu  auf  iieite 
201 — 304  zu  entnehmen: 
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jT.  Special-  und  Ausnahme-  Tarife. 

Neben  den  regdrecbten  Frachtclassen 
des  Tarifscilemas  haben  sich,  dem  Be- 
dürfnisse des  Ifendels  und  Verkehres 

folgend,  nach  und  nach  für  einzelne  in 
grösseren  Mengen  zur  Verfrachtung 
kommende  Prodncte  Special-  und  Aus- 
nahme-Tarife her.iusijjcbi!i.!et. 

Der  erste  unter  der  Bezeichnung 
Ausnahme-Tarif  auftretende  Tarif  ist  in 
dem  Local-( '■ütcrtarife  der  Kaiser  Fer- 
dinands-Xordbahn  vom  Jahre  1841  ent- 
hahen,  welcher  zur  Bekümpfmig  der  in 
der  Richtung  vnn  W'isn  nach  Prerau, 
BrUnn  und  OlmUtz  herrschenden  Achs- 
Concurrenz  erstellt  wurde. 

Dieser  Ausnalinie-Tarif  enthielt  ab 
Wien  nach  den  concurrcuzirtcn  Relationen 
folgende  in  Ostetreichischer  Währung  und 
pro  100  kg  umgeredinete  Frachtsätze: 


Frachtsätze  in 
Kreuzeraö.W. 
pro  100  ^ 

1 

:  I. 

cJ 

II.  Cl 

V'oluini- 
ni'se 

StilllJc 

I841 

i897jii84l^l«921 

1841,18971 

Von  nach 

Wien  BrOvn 

68 

81 

89 

128 

Wien  Rrerau 

96 

106 

113 

159 

Wien  Obniltz 

9. 

.07 

1'" 

t26 

178 

■1 

Die  GegenUberstelluiiji  der  heuti-^en 
Frachtsatze  zeifit  den  min  liti- 1  fi  Eintluss, 
welchen  in  der  ersten  Zeit  des  Eisen- 
bahnwesens die  Aehsverfrachtung  auf 
die  Bildung    dci  Tarife    o;eii«»inineii  hat. 

Den  W  ii  kuiij^cn  der  Achstuucurrenz 
ist  es  auch  zuzuschreiben,  dass  in  den 
Local-fiütertarifen  der  Vierziger-  und 
Fünfziger-Jahre  bereits  Samitiel-  l  arile  vor- 
gesehen waren,  nach  welclien  ge^cI) 
Bezahlung  der  Llebühren  tilr  das  aiit- 
geijebene  Gewicht  nach  <  blasse  l  Wa^cn 
(Ur  ganze  und  halbe  Ladungen  vurtnicthet 
wurden.  Im  l'ebrigen  jedoch  w  iirden  dort, 
wo  weder  die  Wasser- noch  Achsconcurrenz 
einwirkte,  Massenartikel  na^'i  du  Nor- 
maltarifen berechnet.  Eine  .Vu^nahme 
bildeten  die  zwei  Artikel :  Getreide  und 
Salz,  fttr  welche  auf  der  Kaiser  Ferdi- 


I  nands -Xordbahn  der  Ausnahnusatz  von 
i'/i  kr.  C.-M.  pro  Sporco-Centncr  und 
Meile  berechnet  wurde.  Dagegen  erwies 

j  sich  das  starre  Festhalten  an  den  Nor- 
maltarifeu    bei    dem    Transporte  von 
Kohlen,  welche  nach  den  Frachtsätzen  der 
'  Glassc  I  berechnet  wurden,  besonders 
druckend. 

Endlos  waren  die  Klagen  und  Be< 
schwerdei!  der  Industriellen  Uber  die 
hohen  Kohlea-Frachtsütze. 

Endlich  obsiegte  das  BedOrfhis  Ober 
das  Princip.  und  es  gelani^tc  am  i.  No- 
vember 1851,  vorerst  versuchsweise,  ein 
Kohlen-Ausnahme-Tarif  auf  den  nörd- 
lichen, südlichen  und  südöstlichen  Staats- 
bahnen auf  Basis  eines  Einheitssatzes 
von  '/>  C.-M.  pro  Sporco-Centner 
und  Meile  zur  F.infiihrung.  Bedungen 
war  die  Auflieferung  in  vollen  Wagen- 
ladungen. 

Die  Bef(>rderuiirr  selbst  war  alvr  von 
den  vorhandenen  geeigneten  Betriebs- 
mitteln abhängig  gemacht,  und  an  die 
V> ed  i ti ^ u n 2;  1; ck  n H pft,  dass  der  r egel m ä s >;i :^e 
V  erkehr  durch  den  Kohlen-Transport  nicht 
beeinträchtigt  werden  dürfe. 

Diese  beschränkenden  Transport-He- 
I  Stimmungen  sind  im  Jalire  1853  geialicn, 
i  sie  nmsslen  jedoch  von  den  Versendern 
j  mit  eiTier  Vertheiierung  der  Knh7en-Tarife 
,  bezahlt  werden,  indem  auf  Eiittcrnungen 
von  15  Meilen  der  Satz  von  1  kr.  G.-.M. 
pro  Spnri  o-<  'rntner  und  .Meile,  und  über 
I5.\leiieii      kr.G.-M.  pro  Sporco-Centner 
f  und  Meile  zur  Einhebung  kamen. 

Imtil  Verbilligung  der  GrMiultasen  für 
Kühlen- Transporte  trat  im  jahic  1  "^54  ein, 
I  wo  ohne  Rücksicht  auf  den  Durchlauf  der 
SaJz  von       kr.  ('..-. \l.  pro  .Sporco-Centner 
und  Melle  zur  Berechnung  gelangte. 

.\usserden .\usnahme-Tarifen  fürKohlei 
welche  auf  sammtlichen  Eisenbahnen  zur 
Einführung  gelangten,   eutst.mden  nach 
und  nach  weitere  .Ausnahme-Tarife,  Wie 
für  (  ietreide,  Nutzholz,  Eiscti  etc.,  welche 
jedoch  nicht  in  den  Local-Gütert.irifen 
I  enthalten  waren,  sondern,  den  (lliarakter 
'■  von  tempor.lren  Tarif- .M;mnahmen  tra- 
j  geiid,  mittels  besonderer  Kundmachungen 
I  zur  Kenntnis  der  Versender  gebracht 
I  wurden. 

Eine  solche  Tarif-Kundmachung,  die 
Einführung  von  Kohlen-Tarifen  auf  den 
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Kundmachuny. 

^if  CSKiiii  tii  rirnfioii  ^cr  f.  f.  prip.  oftcrr.  Sroofö-C^lfcnbobn- 
©effOfdiüfi  bicliii  fut),  Die  '^cmininuiiftcn  m  »Äöölfntorfffö  mif  Der 
ttdrWidyeii  Vinic,  m  folqf,  ^ur  Kcnnfniß      ^i^ublifum?  \\\  brinflcii: 

ouf  M  n^iMMKi  ^  ^tr  f.  f.  n.       €littl^if(itiHibn-(9<fdf(Nft  fttlwr  ttlafftimi  9(ffiinmnHin 

2)  €tdit  un^  ^roMft-itol^ltn  alltr  <3mH  gttwrai  ii  ^u  I.  CUaff<  tir»  lanfcd.unt)  ftni*  oiij  m 
nMiHAfn  M(  «i  b(«  t^rrifr  vro  fL  0,0156  »{Im.  IBIImm«  rr  SoO-MKr  nfe  9Mk  (rctoRM  M 
!Muf'  un!"  '^Marc  (^i^rbüOT  un^  >fT  alla^rndtifn  ^!fecnran;  ut  krrctmrn.  Iliif>  üt^  iHl^4kM$r  Mrig 
fl.  0,om  VI.  (Stntm  lat    «%inttnt  9ffrcuran}^»ä|)r  fL  O^uas^ 

3)  Qnr  fbtMbnt  Mn  Mdrr  Stcgd  IbfUct  nr  M  «nm  SoinUMiigrn  auf  lUMtlttaib  InriHitlit 
^tmffli  Holt  für  MldK  t>U  Nittai  ancicfüttilni  ficlfr  c 
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Linien  der  österreichischen  Staatseisen* 
bahn  •  Gesellschaft  betreffend,  erscheint 
auf  Seite  206  reproducirt. 

Ausgrstalfuiijr  der  Ausnahme-  Tarife. 

N!it  Jt.!"  Aufniihme  von  Ausnrihmc- 
Tantcn  hat  die  Südhiiiin-tjcscliÄk-haU  mit 
dem  am  i.  Januar  1859  ausgcj^cbencn 
r.ocal-Gütertarif  begonnen  und  enthält 
derselbe  bereits  Ausnahme-Frachtsätze  für 
10  verschiedene  Waarengnippen,  wie : 

I .  Kohle,  Getreide,  Kartoffel  und  Hülsen- 
trüchte ; 

3.  Eisenbahn-Fahrbetriebsmittel,  welche 

auf  cijjenen  Rädern  laufen; 

3.  Roheisen  und  Flossen,  dann  tiau-  und 
Werkholz; 

4.  Zwilch  und  Segeltuch; 

5.  Oele  und  Hadems 

6.  Blau»,  Gelb-  und  Rothholz ; 

7.  FLuli'-,  Maiif  uinl 

8.  Arznei  und  rurfumeriewaaren ; 

9.  Baumwollwaaren; 

10.  { !acaobohnen,  Indi^  i,  Kaffee,  Schaf- 
wolle, Loden,  Carroben  und  Ochsen- 
hSute. 

Aufstdltmß  von  Ausnahme-  J'an/i:  11 
ßir  Massenartikel. 

In  den  Sechziger-Jahren  folgten  dem 
Heispiele  der  Südbahn  theüs  aus  eigener 
Initiative,  tbeils  über  Anordnung  der 
Regierung,  die  tlbrigen  Eisenbahnen,  und 
es  erschienen  in  den  Localtarifen  der- 
selben neben  den  Normalclassen  die 
Ausnahme-Tarife  fBr  Getreide,  Holz, 
mineralische  Kohle,  Erze  und  Hausteine 
etc.,  bei  Aufgabe  in  vollen  Wagen- 
ladungen. 

Die  Einheit~>  t/c  waren  zumeist  staffei- 
förmig festgesetzt  und  betrugen  beispiels- 
weise durchschnittlich  f&r  Getreide,  Nutz- 
holz, Eise,  Eisenflossen  und  Bausteine 

fitit  Zi-n-t  tr. 
11.  Meile 

fUr  die  ersten    10  Meilen  .    .    .  1-6  kr. 

>  *  zweiten  10     >      ...  1*4  » 

»    weitere  Entfernungen    .    .    .  f3  » 

Für  Kohle: 
ftlr  die  ersten    10  Meilen  .    .    .  O'O  kr. 

>  •    zweiten  lO  ...  O  S 

»    weitere  Entfernungen  .    .    .07  » 


I  Infoige  der  beschränkten  GUter-Classi» 
I  fication  wuchs  mit  dem  Aufschwung  des 
I  Verkehres  die  Zahl  der  Special-  imd  Aus- 
j  nahme-Tarile  immer  mehr  an,  so  dass  durch 
I  die  grosse  Menge  derselben  die  Ueber- 
I  sichtlichkeit  der  Tarife  beeinträchtigt 
'  wurde. 

Einschränkung  der  Attsnahnte-Tarife. 

•Mit  der  im  Jahre  1870  erfolgten  Ein- 
führung der  Wagenladungs-Classen  ist  es 
möglich  geworden,  die  in  den  einzelnen 
Localtarifen  enthaltene  lange  Reihe  von 
2Special-  und  Ausnahme-Tahlen  durch  Ein- 
reihung der  betreffenden  Artikel  in  die 
ermässigten  Qassen  A,  B  und  C  zu  be- 
seitigen. 

Anführung  von  SpeciaUTarifett. 

.Mit  der  im  Jahre  1S75  eingetretenen 

.Ausdehnung  des  Tarifschemas  durch 
.SchalTung  eines  allgemeinen  .Special- 
Tarifes  i  für  Getreide  uni!  t-iiius  Special- 
T:;rifL'<  2   für  XuUhr.l/   suwii.-  diircli  lüu 

I  im  lalifL-   xhhK}    ciluiglc  allgeaiciui;  Eiu- 

I  liiliiLin^  Lines  Spccial-Tarifes  3  für  Erze 
aller  Art,  EisenHossen,  Bruch-  und  Bau- 
steine, Schotter,  Kalksteine  und  Schiefer, 
femer  für  Düngstoffe  aller  Art,  hat  die 

j  Zahl  der  Ausnahme-Tarife  eine  weitere 

I  Einschränkung  erfahren. 

Eiu/iiiiru  11  sr -i  oii  Aus nahnn  -  fa rifen/ür 
dl  II  .Sdittini  /gui;  i  i  kchr. 

.Namentlich    aber    auf    den  öster- 
reichischen Staatsbahnen  haben  die  Aus« 
nahme-Tarife  im  Jahre   i-Sqi   eine  Be- 
schränkung durch  die    Ersteihmg  der 
AustKUiine-  Tarife  IVa  und  I\' b  ertahren. 
I  l^nter  das  Regime  dieser  auf  Basis  des 
!  W  agenraum -Systemes  gebildeten  Aus- 
I  nahme-Tarife    fallen    alle    Artikel  der 
Normalclassen  I  und  II,  welche  in  Mengen 
j  von  halben  und  ganzen  Wagenladungen 
!  versendet  werden. 

I  Ein  weiterer  auf  die  Wagenausnützung 
!  sich  gründender  Ausnahme- Tarif  ist  der, 

wo  die  Kracht  nach  dem  ( Quadratmeter 
'  der  Bodentiache  berechnet  wird.  Diese 
I  Wagenraum-Tarife  haben  auf  den  öster- 
reichischen   l'rivatbahi  eil    /umeist  bei 
I  Thiertransporten  nicht  Eingang  gefunden. 
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Um  zu  zeijfen,  in  welcher  Weise  die  :  zwischen  Wien-Triest  sich  ermässigt 
Tarife  seit  dem  Jahre  1859  für  eine  haben,  ist  aus  folgender  Tabelle  zu 
Reihe  von  Massen- Artikeln  im  Verkehre  j  entnehmen: 

Wien-Triest. 


tt) 
c 
3 

e 

Üi 

— 
~ 

N 

-C 

N 

3j 

e 

_« 

3  1 

i3  C 

eo  ü 
1« 
& 

a 

X 

1/ 

a 

'3 

0 
«s 

s 

5 

et 

a< 

u 

1 

km 

Frachtsätze  fttr  100  Kiiogranun  in  Kreuxer  Octerr.  Wshr. 

^12.1-2 

172 

157 

li»o7 

59Ö 

121-2 

179-5 

11775 

•3275 

1795 

' 

1 57 

19^25 

190  2S|  224-35 

270 

19025 

tS70 

596 

165-5 

«14-75 

1W5 

165-5 

- 1*^'"^ 

IQI  25'  157 

260-1 

i9ia5 

319^5 

1893 

IlS'S 

86-5 

IS3'S 

178 

178 

17» 

•  140 

1 

IIS 

178 

114 

4.  Tarif  für  Fahrzi  ii<rt\  Itbeinie  Thiere 
und  Stparafsiigt'. 

Die  ersten  Tarife  fUr  Thiertransporte 
reichen  bis  in  das  Jahr  1841  zurflck. 

In  Jcni  in  iliesem  Jahre  erschienenen 
Localtarife  der  Kaiser  Ferdinands- Nord- 
bahn treten  zuerst  Tarife  fttr  lebende 

ThicTc  auf,  welilie  in  vier  (Hassen  nach 
bestimmten  Normalgew ichten  eingetheilt 
waren: 


II. 
III. 

IV. 


I.  Clas«e  a  Stock  Spanferkel  —  i  Gtr. 
»       I      >       Ochs  oder 

Kuh  6  « 
*      Schafe,  Widder  oder 

SLliwcine.  I  .Stück  —  I 

»       1  Stück  Muttcrkalb  =  l  • 

I  Stück  Pferd  .    ^  12  » 


Massgebend  für  die  GebUhrcnbcrech- 
imn^  waren  die  Taxen  der  Gttterdassen 
1,  II,  III  und  IV. 

Ausser  diesem  Stücktarife  waren  auch 
Wagenladungs-Tarife  für  Thiertransporte 
vorgesehen,  nach  welchen  r.hne  rnter- 
schied  der  zur  Verladung  l  ui-tcn 
Thiertiattuiiri  ein  Frachtsatz!  von  i  H. 
30  kr.  C-M.  pro  Wagen  und  Meile  bei 
einer  zulftssigo^en  Maximalbelastung  von 
60  Ceiitncr  berechnet  wiiriie. 

Auf  tier  Wien-Gloggnitzer  Eisenbahn 
[1841]  crfol<rte  die  Berechnung  der  Thier- 


tt.msp  ittc  ni^ht  nach  N'ornialgewichten, 
sondern  pro  Stück  und  Meile,  und  wurden 
beispielsweise  fttr  ein  oder  zwei  Pferde 
I  tl.  Cl-.M.  pro  Meile,  für  drei  oder  vier 
Pferde  2  <i.  C.-M.  pro  Meile  berechnet. 

Dieser  Tarif  hatte  bereits  auch  Taxen 
fir  die  Beförderung  von  Equipagen  vor- 
gesehen. 

Dieselben  waren  je  nach  Gattung 
und  Wrwer.dun,,'  in  vier  Classen  geschie- 
den und  wurde  bezahlt: 


Für  die    I.  Classe 
»     .  II. 
*     •    III.  * 

.  »  IV. 


pio  Stack  vmä  Mette 

1  n.  —  kr.  C-M. 

I  '   15  »    »  • 

1  j  30  »    >  • 

2  »    —    r      »  9 


Die  Kaiser  Ferdinands  -  Xordbahn 
führte  im  Jahre  1844  Tarife  für  Faltf- 
zeu;;e  ein  und  berechnete  für  Equipagen, 
Güterwaj^en  und  Feuerspritzen  nach 
Normal^ewichteii,  und  zwar  35  Centner 
für  leichtere  Wagen  und  50  Centner  för 
schwerere  Wagen  bei  Anwendung  der 
Sätze  der  Classe  II. 

nie  im  Jahre  1848  ausgegebenen  Lo< 
caltarife  enthalten  sowohl  für  den  Trans- 
port von  Fahrzeugen,  als  auch  von  leben- 
den Thieren  einheitliche  Normalgewichte. 

Die  ( lebührenberechnun^  erfolgte  bei 
Thiertranspurlen  nach  der  1.  Classe,  bei 
Fahrzeugen  nach  der  II.  Classe. 
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Auch  trat  in  demselben  Inhre  zum 
ersten  Male  ein  Tarif  für  SeparaUii^c  auf, 
der  die  Auflieferuns  eines  Minimalge- 
wichtes von  I200(  xntner  und  Bezahlung 
der  Gcbülircii  nach  Jen  Frachtsätzen  der 
I.  (blasse  bedingte. 

nie  im  Jahre  1852  erschienenen 
farifc  haben  die  Normalgewichte  bei 
Thiertransporten  beibehalten,  dagegen 
war  fdr  Fahrzeuge  auch  die  Heförderung 
mit  eilgutmäsäiger  Lieferzeit  vorgesehen 
und  wurde  pro  StUck  bezahlt. 


I.  CU«*c      U.  CUmc 

i  Ui.  CUmc 

1  IV.  Umtmt 

pro  i|ii4 

Stock  -  C. 

n.  i  kr. 

1  A.  1  kr. 

■  fl.  ;  kr. 

fl.    :  kr. 

0 

1    1  t  - 

Il  I  •  » 

; « ; 

leichte 

\Vur»twa- 
gcD,  dann 
UAbeiwckte ', 
■wei*|iXii- 

icbcn  lind 
iVittctilielt  1 

Zwci- 

St.i.h- 
hwniuner. 
tlatiii  icwci- 
»I1»icc 
bt pack  tc 
Kalcxbcn 

und 
PilUcbkcD 

Rcpacktc 
vier»ilzii;c 

KaieKkuia  , 
uadFilMck- 
ken.  1 

dann  in--!. 

Rci»c- 
«bhwiinmer 
and  Cou> 
1  ri«r-C««ii<«j 

Zwei, 
tmd  vier-  i 
■ptanli^e. 

bepukic 
Kei«e- 
^•.hwimiucr, 
I.aiidiiiKr 

und 
Funrguoe 

Bei  fi-achtgutmässiger  ^förderung 
waren  die  Koimalgewichte  beibehalten 
worden. 

Geringe  Abweichungen  ausgenommen, 
hatte  die  Frachtberechnung  von  Fahr- 
zeugen und  lebenden  Thieren  pro  Stück 
oder  nach  bestimmten  Normalgewichten, 
sei  es  bei  eilgutmä-ssiger,  sei  es  bei 
ürachtgutiniUiüigcr  Uefurdcrung  in  allen 
Local-GQtertarifen  der  teterreicbischen 
Eisenbahnen  bis  zum  Jahre  1875  Ein- 
gang gefunden. 

Reform  der  Tarife  für  Fahrzeuge  und 

lebende  Thicrc. 

.Mit  der  selbstständigen  Ausgabe 
eines  Tarif- Thciles  I  iH^Si  sind  die 
Bestimmungen  über  die  Beförderung 
von  lebenden  Thieren  und  Fahrzeugen 
aus  den  Local- Gütertarifen,  Theil  II, 
der  einzelnen  Bahnen  ausgeschieden 
worden. 

Nach  den  gemeinsamen  Bestim- 
mungen des  Tarif  -  Theiles  I  werden 
berechnet   nach  der  Kilgut-Classe :  Le- 

G«icUtbte  d«r  Eioeobalinen.  III. 


betnk-  Thiere  pro  Stück:  Equipagen 
und  Falirzeuge  auf  Grund  des  ElTecliv- 
gewichtes. 

Als  Fr,ii.-!it;jiit  nach  di-r  n.isse  II: 
Lebende  1  hicic  naeh  lcstge.sct/.len  Xor- 
malgewichten,  Equipagen  und  l'ahrzeuge 
nach  dem  I'nVctis  i^eu  ichtc  in  ininimo 
lür  die  Serie  l  nnX  2500  i^^  ua-i  für  die 
Serie  II  mit  1500  kg. 

Ausser  den  Nonnal-Tarifen  "nestelieri 
zur  Hebung  der  Vich/.uchl  und  zum 
Zwecke  der  leicliteren  Approvisionirung 
grosser  Städte  für  ThiertianspoTte  Aus- 
nahme-Tarife. 

Die  Gebührenberechnung  erfolgt  zu- 
meist pro  Kilometer  und  Quadratmeter 
der  BodenflUche  der  verwendeten  Wagen. 

Der  Tarif  Wr  Einzelsendungen  wird 
durch  die  einheitliche  und  auf  möglichste 
WagenaosnOtzung  gerichtete  Tariffest- 
setzung immer  mehr  verdr.1ngt,  und 
tindet  im  Allgemeinen  die  Gebühren- 
berechnung nach  der  Stückzahl  nur  mehr 
bei  eilgutmiissiger  Beförderung  st.at. 

FUr  die  successive  Herabsetzung  der 
Hornvieh-Tarife  aus  GaKzien  nadi  Wien 
möge  nachfolgende  Tabelle  sprechen: 


Trannortprei«  für  einen  W.igen 
Homvleb  1»  Gnldeo  nach  WieO'- 
St-XUra  In  der  Zeit  v.>  n 


Aufjjiib». 


lo.  Februar 

l«77 
bla  10.  Sept. 

10.  Sept. 
ble  30.  Jiml 

I.  Juli  iKt 
bin  b«ute 

Krakau    .  . 

80 

59 

Jaroslau  .  . 

117 

«4 

6S 

7Aoc'iA)V<!  . 

109 

92 

Czemowitz . , 

187 

110 

Suczawrt  ,  . 

r  \  '> 

5.  NebengeHhren. 

Die  von  den  Eisenbahnen  för  beson- 
dere Leistungen  imter  der  Bezeichnung 
»NebengebUhren«  eingehobenen  Beträge 
reichen  in  die  Zeit  der  ersten  Eisenbahn- 
Tarife  zurück. 

So  enthielt  der  Tarif  der  Kaiser 
Ferdinands -Nordbahn  vom  Jahre  1841 
NM  cn^elnihren  für  folgende  babnseitige 
Leistungen : 
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a)  i'iir  du^  Aut-  luid  Abladen  der 
Güter,  wofUr  je  eine  Gebühr  von  t  kr. 
C.-.M.  pro  Sporco-Centner  zu  entrichten 
war; 

b)  f&r  die  Assecuranz  der  Waaren, 
wofür  tür  je  loo  fl.  3  kr.  C-M.  ein- 
gehobeti  wurden; 

c)  fttr  La(;erzins,  der  nach  Ablauf 

einer  lafj;cr/insfrcien  Zeit  von  3  1  a;;cn 
Vt  itr.  C-M.  pro  Sporco-Centuer  und 
Ta{f  zur  Einhebung  j^dangte; 

'!/  f"ir  Nachnahmen  waren  2*  <>  des 
nachgcnommenei)  Betrages  zu  entrichten. 

In  dem  Tarife  der  Wien-Gloggnitzer 
Eisenbahn  war  neben  den  vorbezeichnefen 
Nebcngebühreu  auch  eine  Ciebühr  iür  die 
Zustreifun^  und  Abholung  der  Gater  \om 
und  /  !  i,  Hahnhole  vorgesehen  und  für 
Sendungen  im  Stadtbereiche  ein  Fuhrlohn 
von  3  kr.  C-M.  pro  Sfiorco-Centner,  för 
die  entfernteren  Vorsl;idte  und  zur  Xord- 
biUin  3  C-M.  pro  .Sporco-t^utncr 
SU  bezahlen. 

Bereits  im  Jahre  1S4S  wurden  die 
Nebenjrehühren  für  das  .A.ut-  und  Abladen 
der  Ciüter.  tiir  Lagerzins,  Aufnahms- 
scheine,  dann  für  Assecuranz  und  Spesen 
im  Vorhinein  und  NacJieinijaiij^  einheitlich 
gestaltet. 

Im  Jahre  1S52  ist  ei;  i  IvVtorm  der 
Nebengebühren  zu  vcr/eicliiun.  Die 
Lagerfreiheit  wurde* für  gerin;i\\ertlii;::e 
^tassenartikel  ausgedehnt  und  die  Cie- 
bühren  hiefür  ermässij;t.  Die  Laijerzins- 
pflicht  begann  bei  Brennholz  und  Eisen- 
flossen etc.  mit  detn  neunten,  bei  allen 
übri«ien  Fracliten  inil  dem  vierten  Tage 
nach  erfolgter  Einlagerung. 

Zu  entrichten  kani : 

für  gewöhnliche  Güter  .    .  Vi  k«"- 
fOr  Massenartikel,  wie  Bau- 
materialien  \  u  •  * 

pro  Sporco-(  leiitiKT  uijd  \ 
Vi\x  Eilgüter  wurden  nacli  Ablauf  von 
48  Stunden  3  kr.  C.-M.  pro  CoUo  und 
Tag  berechnet. 

Wii^i^t  huh r. 

Als  euie  neue  .\eben{febühr  trat  die 
Wa}»(rebühr  auf,  welche  bei  bahnseitig 
voll/Mgc-iKT  .Mnvau^c  tiir  \vijhnliche 
Güter  I  kr.  C.-.M.  pro  Sporco-CIentner, 


tür  .Massengüter  ^/^  kr.  C-.\i.  pro  Sporco- 
Centner  betrug. 

Assecuranxgt^  i'n  für  recittzdiige 

Lic/t  i  ttiig. 

F'erner  die  Assecuranzgebühr.  Zu 
entrichten  waren : 

Für  <.  ;•  i  \x:-;c1il  i  Il  Refr)rdenmgszeit 
von  5  lagen  aüt  Jti  eigenen  Bahn  für 
joo  ri.  Werth  3  kr.  C.-M. 

F"ür  eine  versMutte  Bcfi'rderungszeit 
von  H  Tagen  bei  l  whergang  des  Gute» 
auf  die  Kaiser  Ferdinand.s-Xordbalm  fÖr 
100  fl.  Werth  4  kr.  r.-\\. 

l"ür  eine  versic{i..ric  BelurJcrungszeit 
von  IG  Tagen  von  der  südöstlichen  Staats- 
eisenbahn auf  die  nördliche  .Staatscisen- 
bahn  für  100  tl.  Werth  5  kr.  C.-M. 

Parteien,  die  ihr  tlut  in  den  .Magazinen 
oder  auf  den  Lagerplätzen  der  Bahn  auf 
eine  weitere,  fünf,  beziehungsweise  acht 
und  zehn  Tage  überschreitende  Zeit  zu  ver- 
sichern wünschten,  liatteti  zu  entrichten: 
Kür  VersicheniDg  eines  Werthes  von  100  tl. 
für  I  Tag  die  Prämie  von  V»  ^- 
>  2—7  i'.ige  >  »  »  '  ,  ' 
•    ,S  —  14      .        >         *  »  I» 

»•  15— *l      »        »         »  »    l'/t  » 

»  12 — 30      »        *         »  *        3  » 

Proi'isi<msgt'bähren. 

An  Provision   fÖr  nachzunehmende 

.Spesen,  wenn  selbe  im  W »rhinein  ausbe- 
zahlt wurde,  kamen  2'^.  und  für  das 
Incasso,  wenn  der  Betrag  erst  nach  Ein- 
gang der  .Spesen  /nr  A  uszahlung  gelangte, 
Yj,»'^  zur  Einhcln 

SiukntictJw. 

l'eriKT  l^estand  die  Einrichtimg  der 
S.ick::.:cilie  ffir  un%'erpackt  zur  .Aufgabe 
_:LKi!,geiules  tictreide  und  Knoppetn. 

An  Leihgeld  wurde  berechnet: 

a)  Für  die  Bcf<>rderung  von  und  nach 
einer  Station  der  siidfistlichen  Staatseisen- 
bahn pro  Sack  I  kr,; 

h)  von  einer  Station  der  sadöstlichen 
sta:ii''cisetibaHn  nach  einer  der  Nordbahn 
pro  5»ack  2  kr.; 

r>  von  einer  .Station  der  sfidOsdichen 
."^t.t.it-t i-L-iil\ilin  ii,ik;li  einer  der  nördlichen 
.Staatseisenbahn  pro  Sack  3  kr. 
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Rollfuhrdienst. 
In  den  Sechziger«Jaluren  wurde  eine 


streifungsdienst  fUr  Eil-  und  Frachtgüter 
zuj^ewendet. 

Im  Besonderen  war  dieser  Rollfubr- 
besondere  Obsorge  dem  Zu-  und  Ab-    dienst  in  den  Hauptstationen  der  (Sster- 

Zu-  und  Abstn  ijmignäkmt  Jur  Eilgüta:  Wien. 


Ord- 

nungs-^ 
Nr.  I 


Aiilgabs- 
oder  Bestimmungsort 


Einzuhebeode  GebQhr  nach  dem  Gewichte 

in  ZoU-Pfuudeu  ' 

'          J  [ 
t  bla    '91  Ml  ,'  u  bla  ,  tit  M« 
*  PM.  f  4»  fM.  '  to  Kid.  \  9a  Pfd. 

IlWPM. '  von  je 
1  V,  Ctf. 

Kreuzer 

Vom  Stadt>Bureau  cum  Wien-Neu* 

Sz<">nyer  Bahnhofe,  und  vice  versa 
Vom  Wien-Neu-Szönyer  Bahnhole  j 
in  die  Vorstädte  Rennweg  bis  zur  { 
KisLiibahnbrückc,     1  lundslhurm, 
Rcinprechtsdorf,  Margarethen  und 
vice  versa  

Vom  Wicn-Ntu-Sz">iiyer  Bahnhofe 
in  die  Vorstädte  Wieden,  Scliaum- 
burper^rund,  llungelbtunu,  Ni- 
kolsdorf,  Laureazigrund,  Matz- 
leinsdorf  und  vice  versa  .... 

Vom  Wien-Neu-Szünycr  Baluihule 
in  die  Vorstlldte  Laimgrube. 
WindniUhli-,  ( lumpi-ndorf,  Maria- 
hilf, Maijdali.  iici)|;rund,  Lund- 
.strasse,  dann  in  die  ausserhalb  der 


10 


»5 


17 


|8 


19 


II    I  l6 


i8  I 


19 


31 


4  5 


i6 


18 


EisenhahnbrflcKt 


•tideuTlieile 


des  Rcnnwcges  und  vitc  versa 
Vom  Wien-Neu-Szönyer  Bahnhofe 

in  die\'<irst;ldtc  .Spittelbi  rn.Wciss- 
gärber,  Lxopoldstadt,  Jügcrzciic,  n 
Neubau,    Neustift,    St.  Ulrich,  \ 

Schottenfeld,  .Stn>/zi>.ciK  r  C'irund, 
Erdberg  und  vice  vcrsu   .  .  .  .  i^ 

Vom  Wien»Neu-SzOnyer  Bahnhofe  ■ 
in  die  N'orstadtc  -Mscrvorstadt,  , 
Josefstadt,  Altlerchenteld,  Brei-  '| 
tenfeld,  Rossau,  Liechtenthal, 
Thury,  Micliclbeuem,  dann  Hirn-  ' 
melplorttp^nd,  zum  Nord-  und  '; 

Westbalmhofe  und  vice  versa  .  i' 

Ii 

Jl 


45 


l6 


18 


23 


26 


30 


18 


20 


24 


38 


32  I 


Anmerkupg.  Bei  Sendungen  Uber  loo  Zollpfunde  werden  die  Gebühren 
nach  >/•  Centnern  und  nach  den  in  der  letzten  Colonne  an^cefahrten'Sfltzen  berechnet. 
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Zu-  und  Abstrei/ungsdimst  /iir  Frachtguter.  Wien. 


4 

1 

Einziihehende  Gebühr  nach  dem 

1 

Gewichte  iu 

Zoll-Pfunden 

Ord-  ! 

1 

nunjjs- ' 
Nr. 

Aufeabs-  oder  BestimmungROft 

t  Ms 

IMPM. 

1«  w» 
900  m 

m  u» 

loo  ru. 

PM. 

Kreuzer 

1 

1 

Von  der  Leopol  Jstadt.JJ^LTzcile  und  denWeisa- 

gürbcrn  zum  Nordbalmhote,  uitJ  vice  versa, 
mit  Inbegrif}  des  Anhaltens  u:iJ  .M  kidcns  in 

1 

den  Magazinen  der  Gcsellscltaft  

9-5 

15-5 

4 

>  1 

1 

Von  dcrSt.idt  und  den  übritren  Vorstädten  inner 
den  IJnien  zum  Nnrdhahnhi)l'c  und  vice  versa, 

II 

«  1 
17 

55 

Von  der  alten  und  neu*  n  \\'iedcn  zum  Wien- 

Neu-Szönyer  Halnihoic  und  vice  versa  ... 

95 

M 

155 

4 

4 

Von  der  Stadt  utid  den  Ubriiien  Vorstädten  atim  <. 

Wien-Xcu-SzAnver  Hihnliote  und  vicc  vers:i  i 

II 

15-5 

«7 

55 

\'oui  Wien-Xeu-.Szrmyer  Hahnfiofc  zutn  Nord-  , 

bahnhofe  und  vicc  versa,    mit  Inbegrift  etc. 

14 

205 

7 

6 

Von  irgend  einem  Punkte  ausserhalb  der  Linie,  1 
im  Unikreise  der  Favoriten-  und  Bclveder-Linie  j 

1 

SUm  W'i' n-Xeu-SzAnver  Hahnliofc  u.  vice  versa  ' 

14 

I5'5 

4 

7 

Vonirgend  einem  Punkte  aus»erhaJb  der  Linie  zum 

Nordfaahn-  und  Wien-Neu-Sznnyer  Bahnhofe 

20  5 

25 

8 

1 

■ 

Von  der  St.idt  und  den  X'orstäJtL  ii  /um  Nord-  . 
bahn- oder  Wien-Neu-Szüuycr  Ualuihofe  und 

1 

vice  versa,  mit  Inbe;;rirf  des  t'ebernamrcs  zu 

1 

! 

dem    Magazine   «jder   dem  Stadtbur-j/  i   J.  r  ' 

Gesellschaft  und   des  Anhaltens.  und  Ab- 

iadens im  Hatiptzollamte  

20-5 

10 

9 

Von  irgend  einem  Punkte  ausserhalb  der  Linie 
zum  Nordbahn-  oder  VVien-Neu-SzOny  er  Bahn- 
hofe und  vice  versa,  mit  Inhecrilf  des  Ueber-  ° 

1 
1 

25 

» 

13-5 

lO 

;  V<i:ii  \\  itn-Ntu-Szönycr  IJahuhote  zum  West- 

1 

!,,,,.        ,    .             f  für  Waaren .  .  . 

1     b.iluilj.ite  uiiJ  VICC  Versa  f    .,    ,.,  ., 

1                                             1  lür  tjetrejdc     .  . 

H 

18 

21 

7 



5 

II 

!  Vom  N'  rdl  iluihofe  zum  Westbahnhote  und 

j      .             (für  Waaren  " 

»4 

iS 

21 

7-S 

1     vicc  vcr^.i       ,             .  , 

frs 

1  12 

Vom  Hauptzoliamte  zum  Wcstbahnhole  und 

1  1 

II 

t-SS 

17 

5-5 

1    '3  . 

1 

Von)  W'icn-Neu-.'^Z' in vcr  M.il);il.' ift.-  in  die  StaJt 

und  in  alle  \ frsiiadic  'vVicn^,  lür  tiausteme 

l 

4-5 

Anmerkung.   Ueber  300  Pfund  wird  jeder  angefangrene  Centner  als  ein 

voller  Ccntiicr  i:cr<.  chjn.t 

Unter  >aus!»erhalb  dur  Linie«  wird  uit;  :Strecke  zuiscitcn  den  Liuien  und  den 

ersten  Ortschaften  ausserhalb  Wien  verstanden. 
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rei^hiNcliLii  Staatseisenbiihn-Gcsellschaft 
gut  organisirt,  und  hielür  eigene  Tarife 
aufgestellt,  von  denen  der  für  den  Wiener 

Zu-  und  AbstTcifun^sdicn^t  bestandene 
vorstehend  repruJucirt  wird. 

Vermehrung  der  Neüengebühren. 

Mit  der  fortschreitenden  Entwicklung 
der  Güter-Tarife  haben  sich  im  Laufe  der 
Jahre  auch  die  Neben^irebllbren  vermehrt, 

welche  dit.-  KisLiib.dinon  für  verschiedene 
von  denselben  besorgte  Leistungen  fest- 
gesetzt hatten. 

ManifHilatUms-Gehuhr. 

Mit  dem  Erscheinen  der  neuen  Local- 
Giitertarife  im  Jahre  1870/71  ist  neben 
den  Transport<;ebühren  eine  Nebengebühr 
unter  der  Bezeichnung  Manipulations- 
GebOhr  zur  Einhebung  gelangt. 

Berechnet  wurden  im  Allgemeinen: 

pro  Ctr. 

Für  Eilgut    .  5  kr. 

fOr  dieClassen  I,  II,  III« 

A  und      ......    .     2  > 

filr  die  Classe   I'S  " 

Die  Be-  und  Enth«Juiig  der  Eisen- 
bahnwagen mit  Gütern  der  Classe  I, 
II,  III,  A  und  B  war  Sache  der  Eisen- 
bahn. 

Die  \'erladung  der  Gttter  der  Qasse 
C  oblag  den  Versendern. 

Avf-  und  Abu  gl -Gebühr. 

Gleichzeitig  mit  der  Manipnlations- 

Gebühr  kam  die  Auf  uiivl  .M^tc-x-Grhühr 
von  Frachtgutern  auf  die  ^trassenluhr- 
werke  sowie  filr  das  Ablegen  von  den- 
selben zur  Einfülirutij:^. 

Für  je  eine  dieser  Leistungen  wurde 
dne  Gebühr  von  0*5  kr.  pro  Centner 
eingehoben. 

Weitere  Veretn/mtiichimg  der  Ndten- 
gebuhren. 

Im  Jahre  1876  ist  eine  theilweise 
Unitkirung  der  .ManipidatintT;-  i:r.d  son- 
stigen Nebengebllhreii  aul  den  osicrrei- 
chischen  Eisenbahnen  eingetreten»  und 
wurde  sumeist  berechnet: 


pro  100  1^ 

Für  Eil;;at,  j^'evvfthnlichcs,  .    .    10  kr. 
I    »        »       ennässigtes      .    .     4  > 
für  Ciasse  1,  IL,  A,  B, 

Special-Tarif  i  und  a    .   .     4  » 
fbr  Classe  C  •   3'5  » 

Bestimmt  wiirdi-,  d.i>s  die  .\ufladiiiiix 
I  der  Güter  der  Classen  1,  II  und  A  sowie 
'  des  Spedal-^Tarifes  I  durch  die  Bahnanstalt, 
das  Aufladen   von  Gütern  der  GI;i--;on 
1  B,  G  und  Special-Tarif  2  von  den  Par- 
teien zu  besorgen  sei. 

Die  Abladung  dagegen  oblag  bei 
Gütern  aller   (ilassen  der  Babnanstalt. 

Regt  luiig  (Irr  Mauipulations-  und 
j       Nt  betigcbiilm  n  iin  Jahre  /tS'.S'/. 

I       Eine  Reform  der  Manipulation^-  und 
sonstigen  Nebenyebühreo  wurd«  im  Jahre 

1S83  durch«;cfülirt. 

Die  .\Linipulations-Gebnhr  wurde  aus 
den  KebengebOhren  ausgeschieden,  be- 
ziehungsweise den  Transportgebdhren  zu- 
geschlagen. 

Sie  betrug: 

1.  Eilgut. 

tt)  Für  gewöhnUche  Eilgüter        10  kr. 

b)  >    ermässigte  und  beson- 
ders ermiissifjte  FiluOter  .    .      4  » 

pro  100  kg  und  liahn; 
I   c)  für  Pferde,  Folilen  und  Maul- 
1       thiere  7  » 

d)  für  Equipagen   und  sonstige 

Strassenfahrzeuge    ....      7  • 

pro  Stück  und  Bahn. 

II.  Frachtgut. 
a)  FOr  Gflter  der  Classen  I,  II 

und  f(ir  sperrige  Güter    ■    ■    4  kr. 
,  b)  fUr  Güter  der  Wageniadungs- 
!      Classen  A  uttd  B  .   .   .   .   4  > 

c)  für  Güter  der  Wagenladungs- 

I       Classe  C  3'5  > 

.  d)  ftür  die  Special-Tarife  i  und  24» 
t  )  für  den  Special-Tarif  3  .  •  3  » 
pro  100  kg  und  Bahn. 

Vereinbart  wurde,  dass  in  der  Regel 
in  die  directen  Tarife  die  .Manipulations- 
Gebühren  zur  Hälfte   für   die  Auf-  und 

I  Abgabebahn  einzurechnen  seien  und  die 
Transitbahnen  sich  blos  mit  den  reinen 

I  Trunsporl-Gebühreii  begnügen  sollen. 

In  die   Reform   der  Xebengebühren 

I  war  auch  die  Auf*  und  Ablege-GebUhr, 
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dann  die  Auf-  und  AbladegebUhr,  das 
La;,'crüeld,  femer  die  Waggebflhr,  und 
die  Standf^cldcr  für  Fahrzeuge  und  lebende 
Thiers  einbezogen. 

Als  neue  NebengebOhren  wurden 
ferner  festgesetzt: 

Die  Ucbcrladc^cbühr, 

>  Hcbekrubiigcbüiur, 

*  ZählgebOhr  ftlr  Holzsendungen, 
DtTLkenmietlie, 

>  Dcüiiifections-Gcbuhrcn, 

*  \Vagenverzögenmgs-Gebahrenu.s.w. 

Die  Einheitlichkeit  der  NebengebOhren 

in  tnniiclltrr  und  matcriclkT  Bczicliuny; 
hat  im  Laute  der  Jahre  weitere  Fort- 
schritte gemacht«  und  es  haben  die  Neben- 
«icbührcn  im  allucmeinen  Tarif-Theil  I 
Aufnahme  gefunden. 

6.  Agio£uschtägt. 

Die  Einhebnnjj  von  Agno'uschlägen 

bei  den  T.iritVn  für  die  Personen-  und 
Güterbetordcrung  gründet  sich  auf  Ar- 
tikel 8  der  der  Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft verliehenen  Conce»"*i<>n,  \vnn;i^!i 
derselben  das  Recht  eui;;eräumt  wurde, 
die  als  Maxinialtarife  ^reitenden  Fracht- 
sätze in  Gold-  und  SillHrmnnzc  rv.  er- 
heben. beziehunjrswci>c  Jic  Ciwlniliren 
entsprechend  dem  jeweiligen  Werthver» 
hältnissc  zwiscluii  i'l:  Gold-  und  der  Lan- 
deswährun;^  um  wiiicu  Atliozuschiati  zu 
erhohen.  Das  Recht,  Ajiiozuschla^e  ein- 
zuhcben,  wurde  später  auch  den  übrigen 
österrtichischeu  Eisenbahnen  concessiuns- 
mässi^  eingeräumt 

Im  richti!^  verstandenen  eigenen 
Interesse     sowie    um   den  berechtigten 


Wünschen  der  Frachtgeber  zu  entsprechen, 
haben  jedoch  die  Eisenbahn- Verwaltiuigen 

auf  die  I'it.!.cbu:  des  Asiozuschlages 
bei  einer  Kcihu  von  Rohstoffen  verzichtet. 

Immerhin  war  der  allgemeine  Verkehr 
di:r.  Ii  die,  fortwährenden  Schwankuntjen 
unterworfenen  Zu^ichläge  emptindüch  ge- 
troffen und  die  Klagen  der  Geschäftswelt 
-Lii  die  Härten  der  A;;iozuschIäjjje  im 
l'crüunen-  und  Güterverkehr  wollten 
nicht  verstummen. 

Ltn  den  sprinitjhaften,  oft  in  kiir/cn 
Zeitintervalieu  eintretenden  Aenderungcn 
der  Agiozuschlage  ein  Ziel  zn  setzen  und 
dif  n nVinverwaltungen  zu  eincTn  i^lcich- 
mässigen  V  orgänge  bei  Veröffentlichung 
I  der  ÄgiozuschlSge  zu  verhalten,  hatte  die 
Re;jierung  die  Anordnung;  :retr"fen,  dass 
der  Ajjiozuschlag  von  Monat  zu  Monat, 
und  zwar  fltr  den  jeweilig  folgenden 
Monat  nach  den\  Durclivclmittv  der  in  der 
»Wiener  Zeituug«  notirten  -Silbergeld- 
Curse  der  Wiener  BOrse  festgesetzt  werde. 
Bei  bedeutenden  Schwarücungen  des 
Valuta -Gurses,  wie  sie  namentlich  in 
politisch  bewegten  und  in  kriegerischen 
Zeiten  Lintritten,  wurde  für  solche  Aus- 
nahmslalie  dwu  Eisenbalm-Unternehmun- 
gen das  Recht  zugestanden,  den  Agio- 
zusehlag  halb-ii  'natruli  reixulircn. 

Die  grösstenScbw.iukiüi^^Lt;  desSilber- 
'  Agio  verzeichnen  die  Kt  iv-viahre  1S59, 
i.S()6  und  1H71,  wo  dasselbe  bis  zu  einer 
Höhe  von  3.s"„  emporschnellte. 

.Wit  der  fortschreitenden  Bessenmg 
der  österreichischen  Valuta-Verhältnisse 
sank  das  Agio  immer  tn^kr  und  tiefer, 
bis  CS  Ende  der  Siebzifrer-Jahre,  hoifent* 
lieh  für  immer,  aus  den  Tarifen  ver> 
schv\and. 


Aeussere  Form 

Da  man  bei  Jen  ersten  Hahnen  nicht 
im  Entierntesten  daran  dachte,  da»»  sie 
in  einem  so  gewaltigen  Umfange  berufen 
Sein  \s erden,  zur  Bei«  jrderiiii;^  Massen- 
gütern aut  weite  Strecken  zu  dienen,  so 
waren  auch  die  ersten  Güter-Tarife  der 
risterreicliischen  Eisenbahnen  äusserst  ein- 
fach eingcriclitet. 


der  Güter-Tarife. 

Auf  die  Bestimmunijen  und  Tarife  für 
den  als  die  Hauptsache  geltenden  Per- 
sonen-Verkehr folgten  die  Tarifsätze  für 
die  weni^en  C  iiitcr-(  "lassen,  zumeist  schon 
in  der  Eurm  von  ausgerechneten  Stations- 
Tarifen,  oder  es  waren  GebOhrenberech» 
nuni^s-Tahcllvii  nebst  Meilenzeiger  vor- 
handen,  nach  weicheJi  die  Frachtsätze 
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für  die  eituelncn  Stationsv«irbindui)gen 
ermittelt  werden  konnten.  Denselben 
folgten  einige  Worte  ühcr  I5cfr>r[leruni;s- 
Bediny;ungcn,  feruer  Bestimmungen  Uber 
dnxuhebende  Kel>engebahren,  eine  korz 
gefasste  Waarenclassification.  Das 
war  der  bescheidene  Inhalt  der  Eisen- 
bahn-Tarife bis  Anfang  der  POnfiriger- 
Jahrc. 

Der  am  1.  März  lS$2  von  der  k.  k. 
Betriebs- Direction  der  sfldöstlicbeii  Staats- 
eisenhahn hcrausfjcj^ebcne,  in  der  lieilaije 
reproducirte  Gebillircn-Tarif  j^alt  als  das 
bewahrte  Muster,  nach  welchem  alle 
spiiter  erschienenen  (lebühren-Tarife  der 
österreichischen  Eisenbahnen  nachf^ebildet 
Wtwden. 

Eine  Aendcrnnii  in  der  Darstellun«; 
der  ( lebUhren-Tarite  liess  im  Jahre  l'S5y 
die  österreichische  Staatseisenbahn  -  Ge- 
sellschaft nach  der  Richtung  eintreten, 
dass  sie  die  Cebahren  flHr  den  (Ulter- 
verkehr  getrennt  von  denen  des  Personen-, 
Gepäck-  und  Eilgut-Verkehres,  jedoch 
unter  Beibehaltung  der  Placatfbrm,  ver- 
öffentlichte. 

Ihrem  Beispiele  folgten  mehrere  der 
grösseren  Eisenbahnen,  mit  Ausnahrae 
der  k.  k.  priv.  siullicl.cit  Staats-,  I.om- 
bardisch-Venetianischen  und  Central-Ita- 
lienischen  Eisenbahn-Gesellschaft,  welche 
am  I.  jamiar  1H59  einen  Tarif  herausgab, 
der  mannigfache  Abweichungen  von  den 
Tarifen  der  ttbrigen  Ostenreichischen  Eisen- 
bahneii  in  Bezug  auf  seine  Eintheilung 
enthielt. 

Mit  der  fortschreitenden  Ausgestaltung 

der  Güter-Tarife  erwies  sich  der  RabTiiLn 
der  allgemeinen  Placatform  als  unzu- 
länglich, und  die  Sadbahn-Gesetlschaft 

oder  mit  ihrem  vnlVi)  Titel  die  »Südliche 
Staats-,  Lümbardiscii- Venetianischc  und 
Central  -  Italienische  Eisenbahn  -  Gesell- 
schaft' sah  sich  im  I;(hre  1S60  veran- 
lasst, ihre  Tante  in  iiuchform  erscheinen 
au  lassen. 

Das  gesammtc  Tarifiuaterial  für  den 
F'ersonen-  und  Sacluiitiansport  für  ein 
Netz  vim  mehr  als  i.Soo  km  findet  sich 
da  in  einem  schmalen  Bändchen  auf  l  28 
•Seiten  Klein- Formal  zusammengedrängt. 
Neben  den  Local-Tarifen  waren  in 
demselben  auch  die  für  den  Anschluss- 
verkehr mit  fremden  Bahnverwaltungen 


vorgesehenen  Tarife,  allerdings  in  einer 
den  damaligen  Verhältnissen  entsprechen- 
den beschränkten   \iiz;i!il  lu  ;  iK  ksichtigt. 

Im  Jalire    1S62   folgte  die  Uestcr- 
r^hische   Staatseisenbahn  -  Gesellschaft 
mit   ihrem   ersten   Tarif   in  Buchform. 
Derselbe  uiiifasste  gleich  den  SUdbahn- 
Tarifen  neben  den  Local-Tarifen  ftir  den 
Personen-  imd  Güterverkehr  :hil!i  die  für 
,  die  in-  und  ausländischen  Anschlussver- 
i  kehre  sowie  für  Militär-Transporte  gel- 
tenden Tarife.    Kr  enthielt  sonach  das 
1  gesammte   auf  den   Linien  der  Oester- 
reichischen Staatseisenhahn«Gesellschaft 
bestandene  Tarifmaterial. 
,       Die  übrigen  österreichischen  Eiscu- 
I  bahn-Verwaltungen  verstanden  sich  erst 
'  nach     und    naLh    zur    Aust^abe  ihrer 
Local-  fanle  m  Buchfunn,  und  iiessen  eine 
Aenderung  in  der  bisherigen  Form  in- 
soferne    eintreten,    als    sie  gesonderte 
Placate  für  den  Personen-,  Gep;ick-  und 
Eilgüter- Verkehr,    für   den  FrachtgOter- 
I  Verkehr  utid  für  den  Militärverkehr  zur 
I  Ausgabe  brachten. 

In  den  Jahren  1870  und  1S71  ver- 
schwanden die  Placat-Tarife,  und  es 
wurde  an  deren  Stelle  allgemein  die 
Buchform  angenommen. 

Tn  unttug  dt  i  Pt  rsotun-  'J'urife  i  vn  den 
Güter-Tarifen, 


Die  grosseren  Eisenbahn-Verwaltungen 

\eranvtalteteu    getrennte    Aii>^a1v.,ii  der 

Tarife  für  den  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr und  ftir  den  Eilgut-  und  Fracht- 

;::ut- Verkehr.  Die  neuen  Tarife  /.eielmelen 
sich  vurtheilhaft  gegenüber  den  früheren 
Tarifen  durch  eine  besondere  Einfachheit, 
UebersichtlieliKeit  und  Klarheit  in  der 
Darstellung  des  Stotfes  aus. 

Die  Gdter-Tarife  zerfielen  in  zwei 
Abschnitte,  wovon  der  erste  .■\bschnitt 
die  Gebühren-Tarife  lür  Eilgüter,  der 
zweite  Abschnitt  die  Gebühren-Tarife  für 
Frachten  mit  den  einschlägigen  Tarif- 
bestimmungen imd  den  zur  Einhebung 
gelangenden  Nebengebühren  enthielt. 
\n  S{<j]]c  der  Llebührenberechmirfxs- 
Tabelleii  uai  cn  durchwegs  .Stations-Taule 
getreten,  aus  welchen  von  jeder  Station 
nach  allen  Stationen  einer  unJ  vkr-elben 
Bahnanstalt  die  Enlletnung  und  die  Trans- 
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pnrtprdse  för  die  einzelnen  Clauen  ent- 
nommen werden  k(»nntcn. 

In  den  Jahren  1876/77  haben  die  öster- 
reichischen Eisenbahnen  anlflsslich  der 

obligatorischen  Einfühnmg  der  Meter- 
masse  im  öffentlichen  Verkehr  ihre  Local- 
Tarife  einer  Neuberechnung  nnterzogen. 
Dic^c  rjelcgcnhcit  wurde  bLniU/t,  in 
dieselben  die  zwischen  den  Eiseubahn- 
Verwaltungen  vereinbarten  einheitlichen 
Tarifbcstiiiimunijen,  die  Waaren-Classi- 
tication  sowie  die  Neben}{ebUhreu  auf- 
ziinehmen,  und  dieselben  in  einem  be- 
sonderen Abschnitt  I  /us.immenzufassen. 

Als  Abschnitt  II  toigten  die  eigent- 
lichen Gebühren- Tarife  fUr  die  Normal- 
und  Wa^i^cnladiings-Claasen,  Special-  und 
A  usnalune-Tar  i  fe. 

Ausgabe  citu's  separaten 
Tarif'  Tlieiles  I. 

Dieser  Zustand  währte  bis  zum  Jalire 
1881,  von  da  ab  trat  mit  der  am  15.  Sep- 
teniber  erfoljrten  separaten  Ausgabe  eines 
Tarif-Theiles  I  der  gemeinsamen  Tarifbe- 
stimmungen för  den  Transport  von  Eil-  und 
Frachtgütern  eine  aln  nn.iü^c  Ai  n  rung 
in  der  äusseren  und  inneren  Gestaltung 
der  Local-Tarife  ein,  indem  die  bisher 
in  denselben  cnlluilt^  ir-d  i;ciiKiii^a:;Lcn 
Bestimmungen  ausgeschieden  wurden. 

Der  Tarif-Theil  \  hat  trotz  vielfacher, 
durch  die  geändertcti  Verkehrsverhältnisse 
bedingten  Abänderungen  der  tarifaren  Be- 
stimmungen, der  NebengebOhren  und  der 
Wanrenclassification,  sowie  durch  clen 
Hinzutritt  von  besonderen  Anhängen,  wie: 

die  Bestimmungen  für  den  Transport 
von  lebenden  Thieren; 


I       die  Bestellung  von  Wagen  zur  Ver- 
ladung von  riüterri  und  lebenden  Thieren; 
I       der  Verordnung,  betreffend  die  Re- 
I  gelung   des   Transportes  ezplodirbarer 

■  Artikel,  i'tc, 
seine  ursprihigliche  Gestalt  bis  auf  den 
heutigen  Tag  bewahrt,  und  nur  in  Bemg 
auf  meinen  Inhalt  ist  er  reichhaltiger  ge- 

j  worden. 

Ausgabe  des  Tar^-Tkeiles  IL 

I       Die  zur  Befriedigung  des  Verkehrs- 

I  bedürfnisses  der  eigenen  Stationen  von 
jeder  Bahn  Verwaltung  mit  der  Bezeichnung 
Tarif-Theil  (i  >c;t  dem  Jahre  1SS3  aus- 
gegebenen    Lncal-Gütertarite  beziehen 
sich  inhaltlich  auf  die  zur  Einhebung 
gelangenden  Gebühren,  beziehungsweise 
auf  die  für  die  einzelnen  Classen  [Special- 
und  Ausnahme-Tarife]  einjnirechnenden 
(irundtaxen    (Barenie),    sowie   auf  die 
I  Frachtsätze  für  die  in  Frage  kommenden 
I  Stations-Entfeniungen,   welche   in  der 
Form  von  Stations-Tarifen  oder  ( lebühren- 
.  berechnungs  -  Tabellen    je   nach  dem 
1  grosseren  oder  kleineren  Umfange  des 
Bahnnetzes  zur  Darstellung  gelangen. 

Mit  I.Januar  iHgü  sind  anlässhch  der 
Einführung  der  Kronen -Wahrung  von 
sämmtlichen  österreichischen  Eisenli  ilmen 
I  neue     Lucal  -  Gütertarife  ausgegeben 
I  worden.   Ebenso  wurde  aus  gleichem 
Anlasse  eiiK    neue  Ausgabe   des  Tarif- 
I  Theiies  1  veranstaltet.    Au^töer  der  Üm- 
I  rechnung  der .  Gebühren   in  die  neue 
Währung    ist    sonst    eine  nieritorische 
,  Acndcrung  in  der  äusseren  Form  und 
Gestalt  der  Tarif'Theile  I  und  II  nicht 
eingetreten. 


Directe  In-  und  Auslands-Tarife  und  Tarif-Cartelle. 

Mit  dem  Ausbaue  der  österreichischen  '  Bahngebiete  hinaus,  sondern  aucVi  i;aeh 
Eisenbahnen  und  der  Herstellung  von  '  dem  Auslande  zu  verürachten,  und  die 
Anschlüssen  an  die  ausländischen  Bahnen  |  Nachtheile  zu  beseitigen,  welche  die  ge- 
nahm ebenso  wie  der  inländische  auch  brochene  Weiterbeförderung  VOn  Bahn 
der  Wechsclverkehr  mit  dem  Auslände  zu.  ,  zu  Bahn  verursachte. 

Mit    dieser    Vermehrung   tmd    Er-  )       Vorerst  wurde  der  N'ersuch  mit  der 

Weiterung  des  ( alterverkehres  stellte  sich  direetcn  Kartinmg   und  Abu  rti^  rij:  der 

das    Bedürfnis    ein,    Waarensendungen  Gütersendungen  im  unmittelbaren  Wech- 

nicht  nur  ober  die  Grenzen  der  einzelnen  |  sei«  oder  Nachbar- Verkehr  gemacht 
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Diese  Tarife  waren  in  ihrer  L'rsprüng- 
iiclikeit  nichts  anderes,  als  eine  Zusam- 
menstellung der  localen  Tarifsätze  zwi- 
schen den  Statinner»  und  den  gemein- 
schaftlichen Uebetgaugs-Stattonen.  Diese 
Form  der  Darstellung  d.rcct.r  Tarife 
finJet  sich  sowohl  im  inläudischen,  als 
auch  im  ausländischen  Glfterx'erkehre  bis 
Ende  der  Sechzif^er-Jahre  vor. 

Als  der  älteste  directe  Tarit  dieser  Art 
mit  dem  Aaslande  kann  der  im  Jahre 
1851  erschienene  Tarif  für  Eilgutscndun- 
gen  von  Wien,  BrUnn,  OimQtz,  l'ardubitz, 
und  Prag  nach  Berlin  und  anderen 
deutschen  Städten  unbesehen  werden, 
welcher  in  einem  Frachtsat2  den  beför- 
derungspreis  von  der  Empfanj^g.  bis  zur 
Bestimmunj^s-Station  ausgedrückt  enthielt. 

Einige  Jahre  verstrichen,  bis  diesem 
ersten  directen  Eilgut-Tarife  solche  für 
Frachtgater  folgten. 

I  'vrcinsgüter- 1  'rrkt  hr. 

Im  Jahre  '^^^^  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn  mehrere  Tarife  unter  dem 

Titel:  ^Vereinsqiltcr- Verkehr  erscheinen. 
So  z.  B.  einen  Vcrcinsgütcr-Tarif  vun 
Wien,  Gänsemdorf,  BrQnn  und  Olmfltz 
einerseits  und  dem  Ostseehafen  Stettin 
andererseits. 


Derselbe  enthielt  folgende  Classifi- 
cation: 

1  Normal-Classe, 

2  erm:>s-<t-^te   Classen   mit    der  Be- 
zeichnung A  und  B,  und 

3  Mittel-ClasMfi  A  und  B. 

In  die  Normal-Classe  (i^hOrten  alle 

Güter,  welche  in  den  ermässigten  und 
Mittel-Classen  nicht  namentlich  anget^hrt 
waren.  In  die  ermSssigte  Ciasse  A  war 
unter  Anderem  cin<rcreiht :  Asphalt, 
Spiritus,  Zucker;  in  die  ermässigte 
Classe  B:  Abfälle  aller  Art,  Eisen, 
Härintic  Kohtabak  etc.  In  die  Mittel- 
Classe  A  waren  Eisenbahn-Fahrzeuge  und 
Eisenbahn- BrQckentheite,  und  in  die  Mittel- 
ClassL  I',  (  ktreide.  .Mehl  und  Hülsenfrüchte 
subsunimirt.  Lebende  Thiere,  Equipagen 
und  Fuhrwerke  waren  von  der  Befbrderung 
im  (litectcn  \'ctk<--1ii\'  ;ui-;;jeschlossen. 

Die  l  arifsätze  dei  Normal-,  ermässigten 
und  der  Mittel-Classen  kamen  ohne  Rück- 
sicht auf  das  zu  befördernde  niKnitmri 
suuach  iujedem  Gewichte  zur  Anwendung. 

Wie  aus  dem  nachstehend  reprodu- 
cirten  Tarife  hervorgeht,  crffilgte  die  Ge- 
bUhrenbcrcclmung  bis  zur  üittcrrctchischen 
Grenzstation  [Oderberg]  in  österreichischer 
Währung,  von  ^l  i  auf  prcussischem 
("■ebiete  in  rreussisch-C.ourant. 


,     Ermässigte  EnnAssigte '     Mittel-    '  Mittel- 
Nomial-       cx^^ic    ^     Class«    ,     Classe   ■  Classe 

Llasse    |.       a       ,        B       j'       A  B 


Far  die  Strecke 


•      *«'     i       lj=        II  I       '    -        I      »«■     !         Ji       \\  '       \J-        11  I  I 


5*.  .B 


O  I  10- 


t    -  -4. 


y.  ~ 


für  den  Zoll-Centner 


Von  Wien  nach  Stettin  ,  .!  •  I 

und  umgekehrt   .  •  .  •  ,  77  '  '  23'  3  77  ,  >  19  1; 


I   .   >  I. 

77  I  »  »3  1I77 

1  I 


15—665  .15  () 


Von  G    ri  >  :•  r  II  d  i.ir  1  ii.kIi 

Stetttii  und  iiiniiikL]:!!    1103  .  1-^  3  o-j  f  »  ly  IjOOS,  »  13  i,  ()6-5  »  15— ,  53  ,  *  '5  ^ 

I  '    I   <       '       '   '1      I    '    I          i  I 

Von  BrUnn  nach  Stettin  ,       '  '    .          '       '  T      .          '1      I  ! 

und  umgekehrt  525  3  52  3  »'9  l.'SaS  »13"  i  52  5  »15  — 

I   I  I 

VonOlmUtz  ii  ich  Stettin 


und  unigekehrt  .... 


i'6     »  25  3  ii»     »  19  i.  28  ,  »  13  I  JS   r  »15'- 
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Bildung  utittnr  dirtctcr  Tarife  mit 
dem  Auslände. 
Im  Jahre  i86i  erfuhr  die  Zahl  der 

tlircctcn  Verkehre  eine  erluMitlu  Wr- 
niehruiig.  Die  Thätiykcit  der  Eisenbahn- 
Verwaltun{ren  beweinte  sich  jedoch  noch 
immer  in  sehr  eiii^gezoycneii  (Frenzen. 

Auf  der  Kaiserin  Klisabeüt-liahii  war 
ein  directer  Tarif  für  EilgAter  und  ee- 
wöhnlielie  Güter  der  I.  und  II.  ( 
nach  ba)erii>chen,  badiächca  und  württein- 
herg;ischen  Stationen  in  Kraft  getreten, 
femer  für  Cilter  der  vorbe/eichiieten 
Classe  ein  Tarif  mit  directen  I'racht- 
sätzen  von  Salzburg  nach  Srationeti  der 
fran/visischei:  O^thahn  und  nach  l'aris 
eingctülirt  uurdtn.  Auf  der  genannten 
Bahn  bestand  ein  Special-Tarif  im  Ver- 
kehre   niil    der    »»iKllici'.L-i;    St;i:its-  uiiJ 


Lombardisch  -  Venetianischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft,  nach  welchem  Atr  Fracht* 
fiütcr  aller  Tarif-Classen  [WO ZoU>Ceiitner 

bezahlt  wurde : 

Salzburg-Triest  i  fl.  23  kr,  öst  W., 
Salzburg- Venedig  i    »    48    ^      »  » 

Diese  Tarife  gelangten  zumeist  in 
Form  von  Blatt-Tarifen  zur  Ausgabe, 

theils  waren  sie  ni  den  cin/clncr!  Lncal- 
Tarifcn  enthalten,  tiieils  nuttels  Kund- 
machungen zur  allfi^meinen  Kenntnis 
•^ebraclit.  Für  Mc  Ahtcrtigung  der  Gtitcr 
waren  die  Taril-\  orschriften  jener  Eisen- 
bahnen massgebend.  Ober  welche  der 
Transpnrt  7nr  Beförderung  gelar:<:;te. 

Der  nachstehend  reproducirte  Tarif 
gibt  ein  Bild  der  allgemein  verbreiteten 
r.iriHorm  jener  Zeit. 


Cchiihnu-TahtUc  für  diu  diirctt  ti  (tiitir-Wrktlir  mit  Hainhuvg. 
Frachl«dtze  pro  Centner,  fUr  die  au^üudischeu  balinen,  für  die  iiArdhclie  Linie,  K. 
F«  Nordbahn  und  südöstliche  Linie,  von  Hamburg  via  Bodenbach  nadi  den  nach- 

hcTKimitcn  St  ti  nic!)  und  umgekehrt,  inclusive  Jcr  .TÜncnieinen  Ass'^cirimz 
[l>ie   FraclitantiK-ilc  der  Uc&tcrr.  Staatä-Eiseubahn - (.ieseibchalt  sind  dem  Agiu- 

Zuschlage  nicht  unterworfen.] 


Antheile 
nach  Strecken 


Für  das  ganze  Jahr       ^,  ^''>'\  '•  jt^  fi       ;^>'"^-  w 
 II  bis  fcnde  Qctober  1.  bis  Lnde  Februar 


von  und  nach 


e 

a 

CS 


a 


5  II 


Et 


iZ  CO 


Ausländische  Bahnen 


Normal-Classe 


in  Silbcrgr.  .... 

224 

22A 

2:  \ 

"1 

2i:\ 

22  1 

22.\ 

224 

Nördliche  Linie  in 

duldet) 

oyi 

0<)Z 

0'»2 

(>V2 

Ot}2 

092 

0-92 

K.   I'.   Nordbahn  in 

0-42 

0\J9 

t 

0-39 

039 

039. 

039 

0-39 

039 

Siidösilithc  Linien  in 

174' 

i 

085 

• 

• 

o-og! 

074 

1-43 

2-34 

Totale  f.  d.  inländ. 

Bahnen  in  Gulden 

0-92 

0-92 

1-34 

1-40  1 

205 

2-7-1 

.VO5 

2-l6 

3-24 

365 

Erinässigte  Oasse  A 

Ausiuiiüische  Hahnen 

19-8 

19^8 

198 

I9'8 

198 

19*8 

19-8 

19-8 

Nrirdlichc    Linie  in 

1 

dulden  .      •  •    .  • 

074 

074 

074 

074 

074 

074 

074  1 

074 

074 

074 

K.         Nurdbalui  in 

Gulden  .... 

• 

0-42 

o-JQ 

0*39 

0-39 

0'39' 

0-39 

039 

0-39 

SiKlüitiichc   Linie  in 

Ciuldcn  

• 

o-or! 

050 

I'I3 

128 

1-30 

»•57 

Totale  f.  d.  inländ. 

! 

Bahnen  in  Gulden 

i  0^7, 

0-71 

I-I6 

121 

1-63 

2-26 

2'4t  { 

170 

a-43 

a7o 
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AntbeUe 
nach  Strecken 


Fttr  dai  ganze  Julir  ^.  '  ^«"1.  ^il^^«"*»' 
 ^                  It  bi«  Ende  October  jj  bis  h  nde  Februar 


von  und  nacn 


N 

3 


c 


w  1    ä     I  V 


Ermässictc  Classe  B 


Ausländisclic  Bahnen 

in  Silbergr.^ .  .  - 

17  5 

17  5 

17-5 

175 

•7-5 

17-5 

17  5 

175 

Ni^rdliche   Linie  in 

CiiilJcn  ...»  . 

054 

054 

o-.M 

('54 

K.  F. -Nordbahn    in  j 

.  1 

< 

0*42 

0-39 

039 

039 

0-39 

039 

039 

südöstliche  Linie  in  | 

1 

OOS, 

* 

050 

ri3 

057 

1-30 

f57 

Totale  f.  d.  inlSnd.  | 

•  ! 

1 

Bahnen  in  Gulden  | 

o54i 

0-54 

096 

1-01  j 

»43 

2-06 

2'2I  il 

1-50 

2-23 

2-50 

Getreide 


Ausliindiiichc  Ualmcii 

in  Silber^r.     •  •  •    14  5 
Nördliche    Linie    in  j 

(.Julütn   063 

K.    l-  •  Nordhahn  in 

dulden   . 

Südöstliche  Linie  in  ' 

Gulden  ......  '|  . 

Totale  t  d.  inlSad. ; 

Bahnen  in  Gulden  •)  o-i>>, 


I         I  II 

M-5    14-5   .«4-5    I  M*5  I4"5 

063'  O'Syaj  o6i6|  0  596  0  5tK) 

0418'  o'stMl!  0-384!  0384 

I  '! 

.    1  o*o6  I  0*36  I  0-70 

'  Ii 

063    foi  '  t-o6  j  I  3)  I  rfiS 


M'5 

»4-5 

0*596 

0*596 

,  0384 

0-384 

i  036 

070 

• 

1  i"34 

168 

Die  im  N'erkehrc  nrich  oder  von  Umuburg  noch  bestehenden  Mecklenburgischen, 
Laucnburnischen  und  bcidcrstadtischen  Transitozölle  sind: 

a)  in  den  FracbtSät7.cn  der  Nomial-Chissc  bereits  mit  enthalten; 

b)  für  üttier  der  emiässigten  Classcn  11,  A  und  B  oder  (Ur  Getreide,  aber  ausser 
den  vorbezeichneten  PrachuStzen,  noch  besonders  zu  bezahlen. 

Diese  Zolle  sind  bei  l-Vankaturcn  der  Fr  acht  j^leich  niitzuberichtigen. 

Bei  Transporten  Uber  Wien  hinaus  von  oder  nach  südlich  gelegenen  Stationen, 
wird  rOcksichtlich  der  Strecken  bis  oder  ab  Wi«n  der  allgemeine  Tarif  der  betrelTendett 
Bahn  angenommen. 


Dieser  Tarif  traj;t  iiucli  ^k-ich/.eiti;j 
den  Clharakter  eines  Sai.soiitaritcs,  tnili-n 
derselbe  je  natl>  den  Schiliahrtsv  erhait- 
nissen  auf  der  Donau  verschiedene  Fracht- 
flfltze  enthält. 

Ein  weiterer  dircctcr  Tarif  bestand 
im  Verkehre  vi  :i  Ki  ikau  uikI  vi>n  K'ze- 
s/Aw  na^h  Breslau  und  uni';ekehrt.  I^i.  -ir 
l  aril  kcniizcitlitict  sieh  bereits  durch  ein 
ausgebildeteres  Classifications-Schema. 

Es  waren  vorgesehen: 

I  Classc  filr  EilgClter. 

I  Nornia!-(  [lasse, 

I  ermassigtc  Classe  A  mit  riiterablliei- 
langen  fttr  Einzelgut  und  in  Watten* 
ladungen  von  80  Centner, 


I  cnn:issi;;tc  ( Ilasse  B  fttr  Rin7.elfrut  und  in 
Waycnladunfien  von       f  etitncr,  v.ud 

I  Mittel-Classc  für  Cictreidc  und  Hülsen- 
früchte in  Wajvenladungen  von  100 

<  't-ntner. 

Kücksichtlieli  des'  «Wterreicliiseliert 
Transportstrecken  war  in  der  (lebühren- 
testset/ii;v^  tiu  I 'iitL  t^cfi-ud  /w  ischen 
Einicei;;ul  und  \\  a^uuladun^sgülcr  nicht 
gemacht,  während  ein  solcher  auf  den 
preussischen  Bahnen  in  Bc/.u;;  auf  die 
Ihihe  der  Frachtsätze  /wischen  liin/el- 
gui  und  \\'af(enladun^en  be.»tand. 

Weitere  directe  Tarife  auf  gleicher 
und  verwandter  Cirundlaj:;e  waren  vor- 
gesehen von  Wien,  Ciänserndort.  Brünn 
und  OlntUtz  nach  Breslau  und  umgekehrt 
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Es  bestand  femer  ein  Tarif  von  Wien 
und  Krakau  nach  Warschau  mit  Fracht- 

s.'ltzen  in  Doppelwährunjx,  d.  i.  bis  zur 
Grenze  in  österreichisclier,  ab  der  Grenze 
in  russischer  Währung. 

Aujstdlung  dirccter  Tarife  Jür  dm 
Inlandsverkehr. 

Mit  der  Bildung  directer  Frachtsätze 

nach  ausländiseliLii  Handelsplätzen  füllt 
der  erste  Versuch,  direcle  Tarife  für  den 
inlAndischen  Anschlussvericehr  aufzu- 
stellen, zusammen. 

Diese  larife  waren  gleich  den  Ta- 
rifen mit  ausländischen  Stationen  nicht 
in  ciiu  r  Z.th;  .ins- l  drückt,  sondern  sie 
enthielten  die  Frachtsätze  für  jede  an 
dem  Transport  betheiligte  Bahn  ausge« 
wiesen. 

Dur  Gt^aiimiiftaciiisatz  musste  erst 
durch  Addition  der  einzelnen  Fracht- 
antheile  ermittelt  werden. 

Eine  Ausnahme  von  dieser  We^el 
bildete  ein  Ausnahme-Tarif  für  cktreide- 
transporte  von  iinLr;iri  sehen  .Stationen 
nach  Stationen  Jet  Kaiserin  Eli.sabeth- 
Bahn,  in  welchen  für  den  •resnmmten 
Durchlauf  ein  cumulativer  Satz  einge- 
stellt war. 

So  wurde  beispielsweise  besahlt  im 
Jahre  1861 : 


Nach 

Von 

V^L]  Linz '  Wels 

Salz- 

htir^ 

Pas- 
sau ' 

pro  lOö        jii  Ki'cu<is.n»  0 

st  \V. 

Pest  .  . 

124  j    15«  1  IÖ4 

190  . 
1 

186 

Erivcitrntng  der  Ausiandsii  rkt  lnt^ 
(Süddeutscher  Eheabe^tit  -  Verband.) 

In  der  Folgezeit  gewann  die  Auf- 

stellnnc:  von  Tarifen  mit  cnnuilativcn 
FrachtStltzen,  namentlich  in  den  Auslands- 
verhehren  immer  mehr  und  mehr  an 
Verhreitunj^,  und  am  15.  Januar  1S64 
erschien  für  den  Süddeutschen  Eisenbahn* 
Verband  ft»r  den  Transport  von  GQtern, 

Falir/.eu^en,  ausserj^cwithnlichcn  t  li  i;^!!- 
Ständen  und  Leichen  der  erste  Veibiindlarif. 

Der  Süddeutsche  Verband,  aus  wel- 
chem später  der  Saddeutsch-franzü^ische 


I  Verband  hervorging,  hatte  den  Zweck, 
I  den    directen   Gflterverkehr  zwischen 

(  K  stcrreich-L'n<rarn  und  .Silddeutschland 
auf  Grundlage  gleichmässiger  tarifarischer 

'  und  reglementarischer  Einrichtunj^en, 
insbesondere  einer  übereiii-ti:::n)enden 
Tarif-Qassitication  zu  vermitteln. 

Ueber  die  Rechte  und  Pflichten  der 
N'erbandsmitj^lieder  wurde  in  den  Ver- 
bands-Statuten  das   Nähere  bestimmt, 

j  und  in  Verbands-Conferenzen  Ober  die 
gemeinsamen    .\ ii^c;e<;cnheiten  berathen 

I  und   beschlossen.    Die  Besorgung  der 

;  taufenden  Geschäfite  dieses  Verbandes 
wurde  der  Gener  .l  -  Hirection  der 
UayerischcnVerkehrsanstaltcn  Ubertragen, 
und  ein  eigenes  Verbands-Abrechnungs* 
Bureau  zur  .Abrechnunj^r  und 
der  N'erbandseinnahmen  und  Ausgaben 
»legrOndet 

Was  die  Fest!.rt/nn^  t!er  Frrrcbt^.'it^e 
betraf,  su  hatte  der  Süddeutsche  Eisen- 
bahn-Verband keine  gleichen  Einheits- 
siitze,  sondern  überliess  es  vielmehr  jeder 
Bahn,  die  ihr  passenden  Einheitssätze  in 
den  X'crbandstarif  einzurechnen. 

Nacli  einheitlichen  Grundsätzen  waren 
blos  aufgestellt: 

das  Reglement, 

j        das  Tarifschema. 

I       die    Waarenclassitication    und  die 

'  Währung  des  Tarif-Verbandes. 

Das  Tarifschema  war  folgendes: 

I  A)  Kin/el-^iiter,  und  zwar 
r/y  Eilgüter, 

b)  Güter  in  gewöhnKcher  Fracht, 
und  zwar : 

1.  Güter  der  Normal-Classe,  wo- 
hin alle  Güter  gerechnet  wurden, 
welche  nicht  durch  das  Waaren- 
Verzeichnis  vom  Verbandsver- 
kehre oder  in  eine  andere  Fracht- 

«I  Classe   verwiesen  waren,  Tarif- 

Classe  1, 

2.  Güter     zu    einem  ermässigten 

Frachtsatze,  Tarif-Classe  II, 
ZVy  Wagenladungs  -  GUter    der  Classen 
A,  B  und  C. 

In  den  Tarifsätzen  waren  die  Expe* 

diti<tns-(  icbilhreu  inbe^rirteii. 

Die  nachstehende  Tabelle  cuthält  die  be- 
standenen Frachtsätze  in  der  Relation  Wien 
nach  den  süddeutschen  Verbandsstationen. 
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Wini. 


Von  oder  muA 


via 


%     Transporlgebühr  pro  ZoU-Ctr.  fUrj 


s 

■3 

S 

ä 

i 
i 

c 


gewi'ihnl.  Wagenladuogs- 


(iUter 


II. 


B 


Classu 


Kreuzer  sOddeutscher  Währung 


Liefer- 
zeit tili 


Aalen  .  . 

Baden  .  . 
Basel  .  . 
Bensheim 

Uruchsal  . 
Canstatt  . 

r:.,rlsruV..- 
Darsu.Ni.nJt 

Dtnglinncii 
F.denkobcn 
Esslingen 
Frankenthal 
Frankfurt  a. 


M. 


i  Salzburg.NOrdI. 

:|      >  Ulm 

i  » 

♦  » 

Passau-AsclialT. 

^  Salzburg-ülni 

I!       »  » 

Passau  -Aschatf. 
,  Salabnrg-Ulm 


Passau-Aschaff. 
|Salsbuis-UIiD 

i  *  * 
'      »  • 

liSakburg-Nördl. 

>  > 

Passau-Aschaff. 
Passau   .   .  . 
Salzbui^*Ultn 


Freibury;  i.  Ureisgau 
Friedrichshafen   .  . 
Gmünd  ..... 

Goldshöfe  .... 

Gustavabuig  .  .  . 
Hanau  ...... 

Heidelberg  .... 

Heilbronn  .... 

Honiburi;  i  d.  Pfalz 
Kaiserslautern .  .  . 

Kehl  

Lal.r  .... 
Lambrecht  .... 

Landau   

Lörrach  \ 

Lndwigshaten  a.  Kh.  |  * 

Maine  Paasau 

.NL'innheim  ßahnh.  .  -Salzbttrg'Ulm 
.Ntannheiin  Rhein-  und 

Neckarhafen  .  .  ,  <■  » 
Metzingen  ■•  • 

Mosbach  J       '  « 

MaUacker  (Bad,  B.)  |  ^  * 
Neustadt  a  d.  Haardt]  • 
Nardüngen  ....  |i  Salzburg 


.1 


11112-6 

i|«34  3 
||ll5-88,- 
ii76ij 

,,i06-l  ' 

95-1  |! 

1077 

11-»  ö«;! 

Il8-82(j 

1199 

1 20  01) 

937 
1 16-43 

"4  551 
122  42)  I 
125-9  ' 
970 

897  ' 

11875 
112-37 

110-6 
1027  J 
I282I 
12345 

1(8-2 

1209 

1197» 

121-45 

"35.^ 

1150 

120-25 

113  s 

960 

1178 
101  8 

llS-95 
Sio 


2110 

2800 
3380 

27^5 
2600 

«32.=; 
268-01 

26351 

298-5 
2925 , 
229t)., 

28,V5^| 
263  o 

237  0 
2195 
208-5 
2760 
258  5 
2730 

251-5 
3'3  0 
301  0 
294-0 
3035 

291-5 1, 
2960I' 

.>40  3 
275-0 
2760 
2730 

2730 

2.VI5 
29 10 

2SfS 

289-5 
1960 


133-5 

1 

910 

70-3 

537 

522 

10 

1 2 

16«^  5 

120  0 

93  S 

722 

687 

14 

16 

200  5 

f  45-0 

1113 

S5-2 

807 

15 

•7 

'74  5 

iz^  5 

Dil 

94  I 

"/  4 

•7 

«585 

lllOj 

863 

672 

632 

11 

13 

145-0 

100-0 

773 

592 

57-2 

II 

13 

1635 

115-0 

898 

f)i)  2 

657 

»3 

15 

171  5 

ä  IV  w 

"4  y 

Ulf  y 

18 

179-0 

1275' 

1003 

77-2 

7.V2' 

'  14 

16 

159  5 

1270 

884 

708 

704 

i 

17 

1430 

985, 

75  8 

58-2 

^6-2 

II 

13 

1545 

123-0 

84-8 

(>8  2 

68- 1 

1 5 

17 

1510 

116-0 

89« 

64  8 

648' 

14 

18 

186  5 

133  5 

KJ5-3 

So  7 

76  2 

14 

16 

1470 

1015 

7'^-3 

602 

577 

II 

13 

1375 

9r5 

727 

557 

54-2 , 

10 

1 2 

1320 

6<;7 

527 

517 

10 

I 

152-5 

1215 

840 

67-7 

677 

15 

19 

1680 

1135 

8S0 

^3  7 

637 

14 

iS 

ify)  0 

H-o' 

92  3 

717 

67-2 

13 

15 

15»  5 

107-5 

'\V3 

642 

612 

II 

13 

170  0 

1350 

955 

7<.i 

74  5 

16 

18 

164  0 

1300 

'>r3 

730 

72  1 

16 

IS 

17'J  5 

125  5 

<>SS 

75  7 

717 

.4 

16 

1820 

'305 

1033 

80-2 

76  2 

«7 

1590 

126-5 

88  1 

705 

702 

16 

18 

1615 

12S0 

896 

717 

711! 

.5 

17 

202  0 

145  5 

1 140 

S7-2 

827 

1 5 

'7 

150-5 

119  5 

S20 

65  7 

65-7  j 

15 

•7 

i5a-5 

121-5 

840 

677 

677 

15 

19 

I49'5 

1185 

81-0 

647 

647 

13 

15 

'49-5 

1185 

St-0 

647 

647 

13 

'5 

1460 

100-5 

77-3 

59  2 

57  2 

13 

175^ 

i24-5j 

7»-2| 

16 

154-5 

107-5! 

64-2 

612; 

13 

15S0 

125  5 

700 

(niS 

I  ^ 

17 

1250 

840 

477 

477, 

8 

10 
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\  on  oder  nach 

1 

■ 

■ 

Via 

5  i 
.s 

1 

o 

Transportgebühr  pro  Zotl-Ctr.  für 

Liefer» 

idt  fOr 

. 

Eilgut 

gewohnt.  lAVagenladuDgs- 

GQter 

c 

IS 

II. 

i  A  1 

B 

C 

1 

Claase 

Goter 

Kreuzer  sadüeatscher  Wahrung 

Tage 

VjrllCi|UlU|r  »lab 

1 

CfllsKn**»-!  flm  1 

i 

21)2-, 

1760 

125  0 

97  s 

752 

712 

•4 

16 

ffVirzhcim    .    ♦   .  . 

i  :  :  ' 

10.V3 

257'5 

i;8-5 

III  0 

S()  s 

Ii  1  ^. 

63-7 

13 

•  5 

Asusian    «    .    •   «  « 

1  »  »  • 

27ÖO 

1185 

«>3  ; 

7 

'>S-2 

13 

15 

237  5 

1-17  5 

102  0 

7''  3 

' " '  7 

^.8  2 

1  i 

13 

Si-hniilt 

302'0 

1310 

91  S 

73^ 

7  -  > 

15 

•7 

Schopfheim  .... 

»  » 

»37  3  ; 

3-J6-5 

20 1 0 

i.j()  5 

,»•50 

'S77 

83-2 

15 

Speyer  ..... 

117-84 

2870 

1570 

1245 

86-4 

693  (X)  2 

'5 

15 

SUitt-;art  ..... 

»  » 

OS  6 

■233-5 

100  5 

77  3 

572 

1 1 

13 

Tubiogeo  .... 

WO 

2^20 

•49  5 

•035 

79  b 

617 

S8.7 

II 

13 

Ulm  (W.  B.)   .  .  . 

Salzbtti^ 

830 

200-5 

1280 

860 

1  65-3 

4«  7 

487 

S 

10 

Waldshut  .... 

Salzhurjj-UhTi 

I  tl  s 

353'0 

206-0 

1490 

U7-3 

897 

847 

15 

«7 

WettUteim  .... 

»  > 

'  95  -8 

6S4 

15 

17 

Passau 

1 1  '39  1 
1 1 10-6 ) 

1 377*5 

172-0 

I22'0 

70-1 

Wri-^enburg  .  .  . 

Salzhurg-l  Im 

'-!5^7 

^05-5 

i(rf>  0 

1320 

•>3  0 

742 

73-0 

15 

'7 

Worms  

1117-95 

287-5 

'57  5 

'-5  5 

700 

700 

•7 

Zweibrtickea  .  .  . 

:  : 

!l29^ 

3J*>5 

>7«-5 

1365 

96  S 

770 

75-3 

16 

( 

18 

Der  süddeutsche  Tarif,  neben  welchem 
verschiedene  Tarife  fÄr  den  nachbarKchen 

Verkelir,  beziehungsweise  für  den  Ver- 
kehr in  engeren  Cirenzen  bestanden, 
bildete  mit  der  weiteren  Aasdehnung:  der 
«".stcru  ii.  iiischen  und  fremdländischen 
Eisenbuhnen  das  Vorbild  für  eine  Menge 
anderer  Verbände,  wdche  theils  in  Wett- 
bewerb ^e<j[Cn  schon  liesti  lulc  W  i - 
bände,  theils  zur  Vermittlung  des  inter- 
nationalen Verkehres  ins  Leben  gerufen 
wurd'.-ii. 

Sü  bestanden  Ende  der  Sechzijfcr- 
Jahre  unter  Anderem  der  Norddeutsch- 
üsterreichische,  der  Rheinisch  -  öster- 
reichische, der  Mitteldeutücli-schleäij^chc, 
der  Thüringische,  dann  der  Oesterrächisch* 
russische  und  der  Oesterreichisch-italie- 
niäche  Tarif- Verband. 

Die  Entwicklung  des  Verbands- 
wescns  vollzog  sic!i  ic.loch  nicht  nach 
«iiihettlicli  geltenden  (  irundsälzen,  son- 
dern jeder  Verband   hatte  seine  von 


[  allen  übrigen  abweichende  Reglements, 
I  verschiedene    Einheitssätze    und  ab» 

weichende  Cllassiticationen. 
I  Diese  Veischiedenarligkeiten  in  den 
I  Tarifjrrundlagen  ergaben  mannigfache 
Uebelstilnde  und  tülirtcii  /  i  P.i  sc h werden 
der  üsterreichischcii  Verkehrstreibenden, 
die  sich  namentlich  Itber  die  differentielle 
Behandlunjr  der  Anslands-TariTL-  zum 
Nachthcile  der  Inlands-Tarife  beklagten. 

Als  besonders  nachthdUg  fUr  den 
iiilruidischen   Handel    wurde    die  Tliat- 
1  Sache   empfunden,   dass  directe  Tarif- 
I  verbände  mit  allen  europäischen  Eisen» 
bahnen  bestanden,   mit  directen  Fraclit- 
1  üätzen  nach  i-'etersburg,  .Moskau,  Berlin, 
Amsterdam,  Paris,  ja  nach  (Ibersedschen 
Häfen  wie   riombav   und  Calcutta  ge- 
rechnet   werden    konnte,    während  in 
Oesterreich  selbst  die  directen  Tarife 
noch  in  ihrer  ersten  Entwicklungsstufe 
verharrten,   und   es  noch  immer  nicht 
;  möglich  war,  eine  Sendung  von  Mödling 
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nach  l'rai:^  oder  von  Stockcrau  nach 
Schwechat  direct  abzufertifien,  ohne  zur 
Ermittlunjj^  der  Frachtspesen  zwei  oder 
mehr  Tarife  in  die  Hand  nehmen  zu 
müssen. 

Mit  den  unter  den  Namen  Anschkiss- 
inui  Zirkel-Tarife  lur  bcscliränkto  V'er- 
kehrsgebietc  bestandenen  larilen  konnte 
den  wachsenden  Verkehrsbedürfnissen 
nicht  mehr  jTenüfTt  werden  und  die 
österreichischen  Eisenbahn- Verwaltun<jen 
gingen  daran  Abhilfe  zu  schaffen,  indem 
sie  der  Erweiterung  der  inländischen 
Verkehrsbeziehungen  eine  erhöhte  Auf- 
merksamkeit auwendeten. 

Vereinbarung  fester  nnnitUui^ejt  zur 
Bildung  von  diredcn  Inlundü-  i  arifen. 

In  einer  am  3.  Februar  1871  abge- 
haltenen   Conferenz    beschlossen  die 

österreichischen  Eisenbahn  -  Verwaltun- 
gen, auf  Grund  der  fUr  die  Local- 
verkehre    geschafFenen   und  allgemein 

eingeführten,  cinlicitiictiL-n  TarifsclKmas 
directe  Tarife  durch  Zusammenstuss  der 
Streckensätze  der  einzehien  betheiligten 
Bahnen  zu  bilden.  r?i.  7nf;!icli  iener  Artikel, 
welche  bei  den  einzelnen  N'erwaltungen  in 
die  ermässigten  Qassen  A,  B  und  C  nicht 
eingereiht  waren,  sollten  .Ausnahme-  und 
Spei  ial-Tarile  tji.tellt  werden. 

l'iii  xiber  auch  den  gegen  die  .Xus- 
lands-Tarife  gerichteten  Besehwerden  des 
Publicums  zu  begegnen,  w  urdc  als  nolh- 
wendig  erkannt,  die  fllr  die  inländischen 
Tarife  angenommene  Güter-f  Ha^sirtcation, 
beziehungsweise  die  in  Ucu  emzelnen 
Classcn  eingerechneten  .Streckensätze  auch 
auf  die  Verkehre  mit  dem  Auslande  an> 
zuwenden. 

Hand  in  Hand  mit  diesen  Massnahmen 
ging  das  Bestreben,  eine  Regelung  der 
Concurrenz -Verhältnisse  zwischen  den 
Eisenbahn- Verwaltungen  herbeizuiühren. 

J'iii  ij-CtU  /t  lic. 

War  bei  den  bisher  geltenden  An- 
■chlus«-  und  Zirkel-Tarifen  för  die  Tarif- 
hildvmg  sowie  für  die  Leitung  der  Trans- 
porte immer  die  kürzeste  Route  mass- 
gebend, so  konnte  mit  der  Erweiterung 
und  V^dichtung  des  Bahnverkehres  und 


der  wachsenden  Concurrenz  in  den 
I  Knotenpunkten  mit  einer  X'erkehrsroute 
I  das  Auslangen  nidit  mehr  gefunden 
werden,  und  es  nuisstc  zum  .Schutze  der 
I  Verkehi'sinteressen  der  einzelnen  Bahn- 
I  Verwaltungen  auf  Massnahmen  Bedacht 
genommen  werden,  um  jetlcr  ( !oncurrenz, 
'  beziehungsweise  trimsportberecluigten 
'  Eisenbahnlinie  die  ihr  zufallende  Ver» 

kehrsquote  zu  sichern. 
1        Eine  gedeihliche  Lösung  dieser  .Auf- 
gabe war  bei  dem  mit  aller  .Schärfe  ge- 
I  führten  Wettbewerb  eine  ebenso  schuie« 
rige  als  langwierige  .Arbeit. 

Zur  Illustration  des  Concurrenz- 
kampfes,  wie  er  sich  im  .Anfange  der 
Sechziger-Jahre  abspielte,  möge  folgen- 
des Situationsbild  eine  leise  Vorstellung 
geben: 

Der  Wettbewerb  entbrannte  vorerst 
in   den  Knoienstationen,  wenn  nur  zwei 

j  Bahnen  sich  bekriegten;  er  gewann  aber 

I  immer  grössere  Ausdehnung  und  zog 
weitere  Kreise,  wenn  die  stiittigen  Punkte 
sich  durch  den  Hinzutritt  einer  Reihe 

I  von  Bahnen  vermehrten,  und  schliesslich 
gan/.t:  \'erkehrsgebiete  davon  betroffen 

!  waren. 

I  Als  erstes  Kampfmittel  galt  die 
Herabsetzung  der  Transportpreise,  und 
zwar  im  Wege  des  ofticiellen  Tarifes, 

',  oder  was  gewöhnlicher  war,  im  Wege 

der  Rückverj^ütung  [Hnntficatir.n). 
'       Die  durch  die  Tarifreductiun  bedrohte 
I  Transportstrecke  folgte  der  Herausfor» 
deron^    entweder   sofort,    wie   sie  ihre 
Localstrecke  berührte  und  ihre  Einrich- 
I  tungen   dies  zuUessen,  oder  in  einem 
m<")'^rlichsl  kurzen  Intervall,  wenn  es  einen 
Anschluss-  oder  V'erband-Verkclur  betraf, 
j  in  welchem  Falle  die  Zustimmung  aller 
betheiligten  Bahnen  erforderlich  war. 

Die  gegenseitigen  l'ntcrbictungen  in 
I  den  Transportpreisen  folgten  sich  .Schritt 
für  .Sehritt,   bis   die  Bahnen  zu  Fracht- 
preisen gelangten,  die  mit  ihren  Selbst- 
kosten nicht  mehr  in  Einklang  standen. 

Die  Anzahl  der  in  Ik-tracht  kommen- 
den Knotenpunkte  und  die  Rückwirkung 
der  für  dieselben  gewährten  Tarifzuge- 
st.lndnisse  auf  die  vor-  und  hintergelegenen 
I  .Stationen    führte   oft,   ohne  genüy;ende 
I  Gründe,   zu   Tarifanomalien   und  Preis- 
I  reductionen,  welche  die  Einnahmen  der 
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Eisenbahnen  nachtheili);  bceiiillussten  und  bahnen  war  ein  kräi'Uger  Schritt  nach 

doch  in  eben  demselben  Masse  ganze  vorwärts    gethan,   um  die  bisher  auf 

Länderstrecken  in  ilirer  naturgemässen  i  die  unmittelbaren  Nachbarvetlcdira  be> 

Entwicklung  bedrohten.  ,  schränkte  Kegclung  der  Concurrenz-Ver- 

Die    Bahnen    trachteten    nun,    des  hältnisse    auf  rn-össere   Gebiete  auszu- 

Kampfes  müde,  zu  einer  Verständi<iung  '  dehnen. 

ZU  gelangen,  da  man,  durch  die  Erfah-  ^       In  einer  am  3 1.  und  32.  Februar  187 1 

rungen  belehrt,  zur  Ueberzcugung  kam,  in  Wien  abgehaltenen  Tarif-Conferenz,  in 

dass  eine  Eisenbahn-doncurrenz  für  die  welcher  die  Bildung  eines  Oesterreichisch- 
Dauer  gar  nicht  bestehen  iiönne,  ohne  |  ungarischen  Eisenbahn  -  Verbandes  be- 
Gefahr, einen  Theil  des  Nationalver-  '  schlössen  wurde,  sind  audi  die  altge- 
mögens,  welches  in  den  Ki.senbahlten  meinen  Cirundziige  festgelegt  worden, 
angelegt  ist,  aufs  Spiel  zu  setzen.  j  welche  rUcksicbtlich  der  Regelung  der 

So  entstanden  aus  kleinen  Anfängen  Concurenz^Verhältnisse  in  dem  genannten 

heraus   die  ersten  Tarif-(^irtclle,  wclclic  Verkehrsgehiete  Cicltung  erlangen  sollten, 

sich  nach  und  nach  auf  grössere  V'er-  i       Diese  Cjrundzüge    blieben    fUr  alle 

kehrsgebiete   erstreckten  und  in  ihrer  |  späteren  Cartell-Vereinbarungen  bis  auf 

heutigen  Gestalt  die  Regelung  der  Ver-  die  (icgenwart  richtunggehend,  xuid  ihres 

kehrsbeziehungen  mehrerer  Staatengebiete  1  historischen  Interesses  wegen  sollen  sie 

umfassen.  I  hier  im  Auszuge  Platz  finden. 

Schon    in    der    zw  eiten    Mälfti'    ikr  X  ivli  Punkt  I  der  Vcreinliarun^LH  hatte 

Sechziger-Jalire  regelte  die  Österreichische  .  als  Regel  zu  gelten,  dass  der  Tarif  blos 

Staatseisenbahn-Gesellschaft  in  Gemein-  I  auf  der  kürzesten  Route  erstellt  und  dieser 

Schaft   mit   d(.-t  Siu!- norddeutschen  V'cr-  K'oute  auch  die  aussvlilicsslicliL- Ik-tltL-iiung 

bindungsbahn  und  der  Tumau-Kralup-  ^  des  Verkelues  zufallen  sollte.  Insoterne 

Prager  Eisenbahn  den  Concurrenzverkehr  ■  jedoch  seitens  der  Versender  ein  anderer 

in    den    Knotenpunkten    in   di  1    W'iise,  Transportweg  vorgestVitn  werJin  sollte, 

dass  sie  gegenseitig  die  V'erpflichtung  ■  hatte    die  Abfertigung    des  Transpor- 

eine;ingen,  weder  directe  noch  indirecte  {  tes  von  Bahn  zu  Bahn  zu  erfolgen. 

.Massnahmen   zu  tretTen,  um  Transporte  Keiner  Route  war  es  i_;estattet,  Fracht- 

aus  dem  Gebiete  einer  Verwaltung  zu  ,  naclilässe  zu  bewilligen,   wodurch  der 

Gunsten  der  eigenen  oder  einer  dritten  !  Frachtsatz    der   Tarifroute  unterboten 

Verwaltuni;'  aN;^nlcnken.  werben  k'it-.nle. 

Später  folgten  Vereinbarungen  wegen  l>er  Tunkt  2  regelte  die  Tarifbildung 

Erstellung  gleicher  Frachts&tze  nach  den  und  es  war  verdnbart,  dass  fOr  die  kürzeste 

concnrrenzirtcn    Relationen    und   Abma-  Route  anch  der  btUigStC  Frachtsatz  fest- 

chungen  über   die  Leitung  der  Trans-  ,  zusetzen  sei. 

porte.  I      Ergab  steh  bei  der  Verschiedenheit 

In  letzterer  Beziehung  war  vereinbart,  der  Local-Tarife  der  auf  dieser  Route 

dass  der  Verkehr  in  concurrenzirten  Rela-  bctheiligten  Bahnen  em  höherer  Fracht- 

ttonen  abwechseln  solle,  und  zwar  in  der  satz,  wie  auf  der  längeren  Route,  so 

Richttmg  von  .Station  A  nach  Station  B  '  wurde    der    rrachtanthci!    jener  Ha'in, 

über  eine   Koute   und  in  der  Richtung  ,  welche  höhere  Kinlii.iLs.säl/.c  hatte,  derart 

von  Station  B  nach  A  ilber   liie  zweite  |  gekttrzt,  dass  derselbe  den  Einheitssätzen 

Route  ungetheilt  «releitet  werde.  der  nächst  billigere:!  Halm  i;leielikam. 

War,  was  häutig  vorkam,  die  beiden  Reichte  diese  \  crkürzung  nicht  aus, 

Konten  im  gleichen  Masse  zugedachte  so  wurde  auf  die  Einheitssatze  der  nächst 

Verkehrs  im  tc  ni;:ht  ir-L-ielit,  so  trat  ftu  nilli;;eren  Bahn  herab^jegangeri,  laij  falls 

die  im  .Na^hiheile  befindliche  Route  als  aucli  damit  die  Frachtparität   nut  der 

Entschädigung    der   (ieldausgleich    ein.  längeren    Rovite   nicht    erreicht  wenkn 

Nüt  der  im  jalire  1S71  erlolgten  Ein-  konnte,   cint'uh  der  Frachtsatz  pro  rata 

füliiai.g   des   Taritschemas   der   österrei-  der  l*w^ilinn.ter  unter  \'orabzug  der  Manipu- 

cliischen  Staatscisenhahn-Gcselbchaft  auf  laliotis-t  lehühren  auf  die  Gesammtstrecke 

allen    übrigen    Ostenreichischen    Eisen-  .  der  fahrberechttgten  Route  aufgjetheilt, 
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Die  Punkte  3  und  4  behandelten  die 
Verbands-Classification  und  den  Agio- 
zuschl.T^.  und  wurik  iHesbezOfflich  ver- 
cuiburt,  dd^.>  lür  Ucu  Verband  die  zur 
Zeit  bestandene  Classification  der  Oester- 
reichischen Staatseisenbahn-Gesellschaft 
allgemein  angenommen  werde,  niit  der 
Bestiuiimmg.  dass  die  in  Banknoten  aus- 
gedrückten Frachtsätze  unter  Annahme 
eines  Disagio  von  i5";o  auf  Silbersätze 
reducirt  wurden,  welche  dann  um  den 
jeweiliget)  Agiozuschlag  erhöht,  in  die 
Tarife  einzurechnen  seten. 

In  den  Punkten  5,  6  und  7  wurde 
jener  Verkehr  geregelt,  auf  welchen  das 
Princip  der  kflrzesten  Route  keine  An- 
wendunff  fand,  und  der  ciLrctitüoli  den 
Gegenstand  der  Theilung  unter  den  Ck>n- 
currenzen  bildete. 

Als  ci nKurrcn/licroilitiL;!  sulltc  in  Jcr 
Regel  jene  Huutc  angesehen  werde«, 
deren  Distanzunterschied  gegenQber  der 
kürzesten  ICimte  circa  IS^/o  betrug. 

Ausgesprochen  wurde  die  Aufstellung 
von  Tarifen  mit  gleichen  Frachtsätzen 
über.illc  als  concurrenz- und  fahrberechtigt 
anerkannten  Routen. 

Die  einseitiere  Gewährunfr  von  Fracht- 
zutjcstMndnissen  scitcn«;  cirur  di  r  bothei- 
ligten  Routen  wurde  als  unzulässig  erklärt. 

Nach  Massgahe  der  Länf^entmter« 
schiede   wurden   den    einzelnen    Routen  ] 

Quoten  von  33 '/j"/».  50"/o  "»^  ^^'/V/o 
vom  Gesammtverkehr  zur  Bedienung  zu-  | 

gewiesen. 

VV'eitere  Punkte  behandelten  den  (ield- 
auBgleich  bei  Ueberschreitungen  der  Ver- 
kehrsquoten, die  Kestsetzun<j  der  Rej^ie- 
kostcn,  wofür  der  Satz  von  0*5  kr.  pro  . 
Zoll-Centner  und  Meile  fttr  die  einzelnen  ' 
GUtcr-( 'lassen  ant^enonirnen  wurde. 

Ferner  war  die  Aufstellunfj  von  directen 
Tarifen  sowohl  für  Eilgüter  als  auch  fttr  | 
Frachtgüter  vereinbart.  Kuhlen -Transporte 
sollten  ausgeschlosscnblciben,  beziehungs- 
weise nicht  Gegenstand  einer  Verkehrs-  1 
theilung  sein. 

Die  Revision  der  Tarife  und  der 
Theilunjisquoten  sowie  der  Vereinbarun- 
gen sollte  bei  Hinzutreten  neuer  Strecken 
vorgenommen  werden. 

Das  Kündigungsrecht  mit  einer  Frist 
von  drei  .Monaten  war  jeder  betheiligten  ; 
Verwaltung  gewahrt.  1 

GcKMckte  dcf  ElMobKhBMi.  III. 


Diesen  Vereinbarungen  Iratca  später 
alle  Obrigen  österreichischen  Eisenbahnen 
bei,  so  dass  die  cartellirten  Gebiete  sich 
in  kurzer  Zeit  über  das  ganze  nördlich 
der  Dirnau  gelegene  iEisenhahnnetz  mit 
Ausnahme  von  Galizien  erstreckten. 


Der  erste  österreichisch-ungarische 
Gemeinschaßs-  Tarif. 

Auf  (Jrundlagc  dieser  Vereinbarungen 
wurde  der  im  Jahre  1873  erschienene 
erste  Gemeinschafts-Tarif  für  den  Oester- 
reich isch -ungarischen  Kisenbahn- 
Vcr  bin  J  gebildet,  welcher  nebst  einheit- 
lichen Tarif-Bestimmungen  ffir  die  Be- 
förderung von  Eil-  und  PrachtgOtem, 
ferner  für  Separatzüge,  Leichen,  Equipagen 
und  sonstige  Fahrzeuge  sowie  lebende 
Thiere  dtrecte  Frachtsätze  enthielt. 

Das  Tarifschema  war  allen  «isttr- 
reichischen  Eisenbahnen  gemeinsam,  und 
enthielt : 

Eilgüter: 
a}  GewShnüche, 

cj  besonders  ermässigte. 

Frachtgüter. 

Classe  I,  II,  III,  A,  B,  C  sowie  einen 
Special-Tarif  für  Cietreide  und  mehrere 
.Au.snahme-Tarife. 

Eine  dem  Tarife  beigegebene  Waaren* 
Classification  Hess  entnehmen,  in  welche 
Classen  die  einzelnen  Artikel  cingcretlit 
waren.  Die  Frachtsätze  waren  in  Form 
von  Stations-Tarifen  dargestellt.  In  jeder 
Stations-Verbindung  war  in  einer  be- 
sonderen Rubrik  die  Instradirungs-Route 
bezeichnet 

Alle  später  erschienenen  Gemdn- 
schafls-Tarifc  für  die  inländischen  Ver- 
bands-Verkehre waren  dem  vorgeschil- 
derten Tarif-Verbände  mit  geringen  Ab- 
weichungen nachgebildet,  wie: 

der  H('ihmisch-(')<nerreichische  undBOh* 
misch-Tiroler  Verband, 

die  Verbands-Tarife  zwischen  den  böh- 
mischen Bahnen, 

der  Galizisch-Wiener  Gtmeinschafts- 
Verkehr, 
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der  (lalizisch  -  ungarische  l  iemein- 
scliafts-Verkchr, 

die  V  erband-Tarife  mit  der  Oester- 
reichischen  Slaatseiseribahn-C  iesellsehaft, 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  der 
Kaiserin  Elisabeth-Bahn  und  viele  an- 
dere, 

welche  bis  zum  Jahre  18S3  zur  Ausgabe 
gehin^jjten. 

Im  Laufe  der  Zeit  sind  in  der  Dar- 
steHunji;  der  dirccten  Tarifsatze  manche 
Vereinfaehunj^en  eingetreten  : 

Neben  den  gewöhnlichen  Stations- 
Tarif-Tabellen  finden  sich  bereits  auch 
Tarife  in  Schnittfurm  vor,  auch  gelangten 
in  mehreren  Tarifen  Anstosstaxen  zur 
Ermittlung  des  directen  PrachtsatKS  zur 
Anwendung. 


Ittstradiruvi^s- 1  or.st  lirifien  und  Att- 

iheiin'J  abi'licn. 

Als  infolge  der  Wrd'chtung  des 
Eisenbahn»et2es  die  transportbercehtigteu 
Routen  in  den  einzelnen  Tarif- Verbänden 

immer  mehr  und  mehr  anwuchsen  und 
das  Auslangen  mit  der  lie/.eichuung  der 
Fabrroute  in  den  Tarifen  selb«t  nicht 
mehr  gefunden  werden  koimte,  ergab 
sich  die  Nuthu  Liuligkeit,  eigene  liistra- 
dirungs-Viirschriften  zu  den  einzelnen 
V  erbands-Tari fen  h(  r.i^!'-?'ngeben. 

Die  ersten  Iiistra Ja  ungsA'orschriften 
waren  selir  einfach  gestaltet,  sie  entlnelten 
blos  die  Angabe  der  KNniten,  über  welche 
die  Sendungen  zu  leiten  waren,  (iewöhn- 
lich  erfolgte  die  Instradirung  in  der  Weise, 
dass  z.  die  TranspDrte  von  Stationen 
der  Kaiser  berdinands-Nordbahn  nach 
Stationen  der  Oesterreichischen  Nordwcst- 
bahn  zu  100"/„  über  die  Route  A  und 
umgekehrt  von  Stationen  der  t  )ester- 
reichischen  N(>rd\\estl>ahn  nacli  St.itioiien 
der  Kaiser  Kerdinands-Xordl>alm  zu  loo^/p 
Ober  die  Route  M  geleitet  wurden. 

Mit  der  Vermehrung  der  transport- 
berechtigten Koutcn  und  der  procentualen 
AuftheUung  des  Verkehres  mussten  zur 
Einhaltung  der  zugewiesenen  Verkehrs* 
quoten  den  In«tradirungs- Vorschriften 
»Kaiendarien t  beige^ivben  werden,  wo- 
nach die  Leitung  der  'l'i  anspi  >rte  ent- 
weder monuts-,  dekaUcn-  oder  wochen- 


^  Weise  uwcliAtlud  über  die  verschiedenen 

•  Routen  zu  vollziehen  war. 

Desgleichen  gelangten  für  die /Zwe  cke 
der     .Abrechnung     besondere  Tabellen 
zur  Aufstellmig,  in  welchen  der  Antheil 
jeder  einzehien  am  Transporte  betheiligten 
,  Bahn  zifferuiässig  ausgewiesen  wurde. 

Tarif 'Commissionen, 

\  Tarif  -  Commissionen,  in  welchen 
silmmtliche  zu  ( iiiem  Verbände  vereinig- 
ten ßalitiv  Li  u  ilumgen  vertreten  waren, 
fiel  die  Aut-.ibe  zu,  die  Tarife,  Instra- 
dirungs-Vorschriften  und  Antheils-Tabel- 
leu  nach  den  lieschlüssen  der  Tarif-Cou- 
ferenzen  auszuarbeiten. 
I  Die  nachstehenden  .Vuszüge  auf  Seite 
.  227  und  228  zeigen   eine  Instradirungs- 

•  V<UVChrift  und  eine  Antheils-Tabelle,  wie 
sie  in    '  -   Siebziger-  und  Anfangs  der 

!  Achtzig >  i -j  aiire  in  Verwendung  standen. 
Die  Fahningder  ( ieschäfte  der  ( )i.sti.r- 
reichiscli  •  ungarischen  Eisenbahn  -  \'er- 
bände  lag  in  den  H.lndcn  der  Haupt- 

'  bahnen. 

Für  die  Abrechnung  der  in  den  Ue- 
meinschaflb*  -  Verkehren  erzielten  Ein* 
nahmen  wurde  eine  eigene  .Abrechnungs- 
stelle mit  dem  Sitze  in  Wien  bestellt 

AitshijulsifikeluT. 

W'.ir  es  den  \i.:ciiileii  .Anstrengungen 
der  1-Iisenbahn  -  Verwaltungen  gelungen, 
.  in  die  directen  Verbandsverkehre  mit 
dem  Inlande  die  gewünschte  Ordnung 
zu  bringen,  S(i  liessen  die  in  ilen  directen 
Tarifen  mit  dem  .Auslande  herrschenden 
Zustande  noch  N'ieles  zu  wünschen  übrig. 

Lm  die  ^^ewünsciite  Ordnung  herbei- 
zuführen, sollte  vor  Allem  eine  Revision  . 
der  directen  Auslands-Tarife  angebahnt 
mid  tianicnthch  eine  Remedur  nach  der 
K'ichtung  geschaffen  werden,  dass  die  im 
X'erkehre  mit  dem  Auslande  für  «in« 
Reihe  v<»n  Transport-.Artikel  bestehenden 

billigen  Tarife  erhöht,  beziehungsweise 
die  Paritat  mit  den  in  die  In1&nd«>Tarife 

eingerechneten  I"r.>chtantlieilen  hergestellt 
und  Hand  in  Hand  damit  gleichwie  für 
die  directen  fnlands- Tarife  auch  im  Ver- 

kelne  mit  dem  Auslande  ein  einheit- 
liches   larifschema  geschahen  werden. 
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Instradirungs- Vorschrift 

für  den  directen  Frachtenverkehr  zwischen  den  Sodbahn^Stationen  Triest,  Fiume 
und  Cormons  loco  und  transit  «4nen>cits  und  Stationen  der  galizischen  Bahnen 

andererseits. 

QUt^  vom  /.  December  iSgj. 


Im  Verkehre  von  und  nach  Fiume  sind  Frachtgut-Transporte  nachfolgend  zu 

instradiren : 


Von 
oder 
nach 

Xacl»  oder 
von 

Die  Transporte  gehen  Uber  die  Route  via 

An  nachbenannten 
Tagen  eine«  jeden 
Monates 

:  

a)  Wien -Krakau 

1. 2.  v  6  7  sri  1. 12. 

13. 16. 17.  IS.  21.  22. 

23.  26.  27.  2K  31. 

Farnow  und 
Szeszöw 

lo  St.  l'eter-rrajrcrhof-Budapcst-KilcnK^ld-.Miskolcz- 
l'"urri'»-Kiics-Kascliau-Otlü-Tarno\v 

4.    9.    14.    U).  2|- 
25  30. 

Karist;«  1;  /  iluiny-liiidapest-KelcntOld-MwkolcZ- 
Furro-Encs-Kascliau-Orlü-Tamdw 

5.   10.  15.  20.  29- 

ti)  \\  ieii-Krakdu- Farintw 

1  An  jedem  geraden 
!  Tage 

Przem  vAI 

unu 
Jaroslau 

bJ  St.  Peter-Pragerfaot-Budapest-KeleDföld- 
MiskoIcz-Szerencs-LupkAw'Przeniyn 

I.  5.  7-      '5-  '7 
21.  as.  27.  31. 

cj  Karlstadt-Zikiny-Buda pcs t- K den t <  .id - Miskolcz- 

Szcrcncs-J,upk<'i\v-l*r/tinVh) 

3, 9.  13  1'/  23. 29 

a>  \Victi-Krakau-Pritciin>l-C^li.\  r.'>\v 

4  5  'MO  14  IS 
20.  24.  25  29.  30. 

(Jhyröw, 
Drohohvtz, 
Uoryslaw 

bJ  St,  Peter-PragerJiof-ßudapcst-Keleiifßld- 
Midtoicä!-S2erencs-L«pköM?.ChyrAw 

1.  3,6.8. 11. 13.  17- 
21.  23.  26.  2IS 

3 

0  Karlstadt-Zikany-Hudaiu-st-Kirlenfäld-Miakolcz- 
Szcrcn'cs-LupK»ivv-(  r.iw 

2.  7.  12.  16.  18.  22 

27.  3» 

u. 

a)  W'icii-Ki  ik.i ii-I.Liiihi.r!i 

).    1 1. 1>  24  25. 

1//  \\'icn-Krakaii-l  'rzi  iii\>l-t"liyi<'i\v 

<»  10.  IM.  20.  29  30. 

Stryj 

cj  St.  I'cter-I'ragerhol-Budapcst-Kclenlöld- 
Miskolc2-Szttrencs>T,upk«'tw-Chyrd<w 

1.3  6.  b.  n  n  17. 
21.  13.  26.  JS. 

dj  Karlst.tdt-Zak.hu -Biu!.ipv>t-Ktlc nlvjld-.MiskoIcz- 
Szercncs-Lupk6w-<.Ihyrö\v 

2.  7.  12.  i'i  1^  22. 
27.  31 

a}  \Vien-Krakau-Lemb«i^ 

1.   J.  5   ')  M    to  13 
14     17.   18    21.  22 
25.  id.  2i/. 

Lemberg, 
ZtocKÖwund 

St  l'utcr-l'ragerhof-Budapest-Kelenföld- 
Miskolcz-Szerttnca-PnECKiytULemberg 

3.  7.  II,  15.  19  -3 
«7'  30- 

Tamopol 

c)  St.  Pctcr-Pr.i«;<frhof-Budane9t-KelenfÖld- 
MiskoIcz-Szcrcncs-Chyröw-ijtryj-Lemberg 

l^j.  3«. 

dj  Karlstadt-ZAkdnv-Budapcst-Kelcnfhld-Miskolcz- 
S«efenc»-Cliyr6w-Stryj-Lembcrg  , 

4   Ü.  12  20.  24.  28 

15* 


Digitized  by  Google 


228  Albert  Pauer. 


-  t 


rj  y.  ^ 


H 

a 

r-* 

u 
o 


2". 


o 
ö 


^  sc  u  u> 
ö  d  d  d 


M 

Ijt 
>J 

O 

o 

_d 

d 

o.oor 

4- 

4k  4*    O  d 


Ii«  'Jl  IJ 
d  d  d 


U  >d  d  d 


^  «5 

^  1^  '/I  » 
Wi  O  O 


i- 


I 

8 


s 
4 


~3 
O 

3- 

w 

H 


?:  H  r: 


El 
s 


er 


B  S- 
'  f 


33 
u 
sr 
0 


s5 
d 


6 


•^1 


•vi 

VC 


'VI 

ob 


o 
ö 


_ie_ 


^   >.   ^1   ^  </■ 

a-  1.  o  ^Q  Oi 
»j   ^  "»i  d 


Jfc  4»        4-  >>  !c 


—  W 
CC  4h  4il 


»i  »i  d 


_c  d  %d 


■3b  ^  ^ 
d  d>  U 


00 

er  4. 
iji  'ab 


^    ^1  — 


Kl    U.  O 

Ö  Ö 


_d  *  3 


41.  — 

^  r  <i 


»j    —    1^  »4 

4.  ^  w  4.  ae 
»d  »d  ■»  w  d>  afe 


'^i  —      |j  «^1 

■»-1    1-    'J>     /;    —  o 

—     *i...'J*_jJt  _<Ö  t/> 


o 

•vi 

oö 
d 

IM  O» 

M 

^  1 

CS 

_d_ 

1 

1 

W    Uj    O  , 

SO  1 

VI 

q 

■y; 

ob  CS 

ob 

I 

I 

3 


3 


Kilometer 


> 

s 


0 


6 
N 

« 

V. 

«  I 

-o 
<t 

t: 

o 

n 

i 

3 


^1- 

*•  W  c 


D 


C 


Co 
■ 


«0 

o 

ST 


Digitized  by  Google 


Frachten-Tarife. 


Da  es  femer  den  uirthschaftlichen 
Zwecken  des  eigenen  Handels  nicht  dien- 
lich sein  kunntL,  dass  bei  der  Bildung 
von  dircctcn  Turü-VcrbäiiJen  jeder  Ver- 
band fOr  sich  unbekümmert  um  die  übri- 
gen geographisch  f;;kichlaufenden  Tarif- 
Verbände  seine  eigenen  Wege  ging,  und 
jeder  für  sich  «ein  eigenes  Verbandschema, 
seine  eigene  Waaren-Classification,  sein 
eigenes  Statut  hatte,  so  niusste  auch  hier 
reformatorisch  eingegriffen  und  Wandel 
geschaften  werden. 

So  bestanden  im  Jahre  1876  für 
die  directen  Verkehre  zwischen  Oester- 
reich -  Ungarn  und  Norddeutschland 
mehrere  von  einander  abweichende  Tarif- 
ichemas. 

Das  verbreiterte  hatte  folgende  Ein* 
theilung: 

Eilgut  Classe. 

Frachtgut  •Clasae  I,  oder  Nonnal- 

Classe. 

Frachtgut>C1asse  II,  A,  B,  Stackgut- 

Classe. 

Wagenladungs-t_llasse  C  und  D. 

Special-Tarife  I,  II  und  Iii  mit  der 
Untertheilung  flir  Mengen  von  TOO,  be- 
Wehungsweise  200  Zoll  Centner. 

Im  Verkehre  zwischen  Oesterreich - 
Ungarn  und  SOddeutscbland  hatte  sich 
tias  Tarifse-Iienia  vom  fahre  lS5j  vmver- 
ändert  erhalten,  dagegen  zählte  der 
Oesterreichiach  -  ungarische  und  Sad- 
deutaclnfiranzOsUche  Eisenbahn- Verband : 

1.  Eilgut. 

2.  Stilckgut-Qasse  I  und  IL 

3.  Wagenladungs-CIassen  Aj,  B,  Ci, 

4.  Special-Tarife  A,,,   I,   II   und  III. 

Der  böhmisch  -  bayerisch  -  schweize- 
rische Verkehr  dagegen  unterschied: 

A.  Einzelgüter,  und  zwar: 

1.  Eilgüter. 

2.  Güter    in     gewöhnlicher  Fracht 
Tarif-Classe  I  und  II. 

B.  Wagenladungs-Güter  der  (blassen  A, 
H,  C,  D,  E,  F  und  G,  dann 
»ieben  Special-Tarife. 

Im  Verkehre  mit  Russland  standen 
gleichfalls  verschiedene  von  einander  ab- 
weichende Tarifschemas  in  Anwendung. 


I  Im  Verkehre  mit  Italien  war  sogar 
j  ein  .Schema  in  CJeltting,   das  mehr  als 

60  Tarif-f 'la-^sen  umfasstc. 

Diese    V'crschiedenartigkeit    in  der 

Classeneintheilung  führte  zu  Tarifanoma- 

lien,  welche  hemmend  auf  die  gesammten 
i  Verkehrsbeziehungen  mit  dem  Aus- 
I  lande  einwirkten  und  dringend  Abhilfe 

lieischten. 

In  Deutschland  war  es  inzwischen 
I  nach  langwierigen  Kämi^fen  {j^clungen, 
im  Jahre  iHjfi  ein  einheitliches  Tarif- 
System  für  das  Verkelirsgebiet  der 
deutschen  Eisenbahnen  unter  einander 
zu  vereinbaren. 

Die  Einführung  desselben  wurde 
benützt,  um  die  bis  dahin  fruchtlos 
gebliebenen  Verhandlungen  zwischen 
den  deutschen  und  österreichisch-unga- 
rischen Eisenbahnen  wegen  N'ereinbarung 
eines  einheitlichen  Tarifschemas  für 
die  gegenseitigen  Verkehre  wieder  auf- 
zunehmen. 

Von  beiden  Seiti^  wurde  nach  den 
gesammelten  Erfahrungen  mit  der  Ueber- 
zeugung  in  die  \'erhandlung  eingetreten, 
dass  die  ursprünglichen  Bestrebungen, 
ein  ftlr  beide  Reiche  einheidiches  Tarif- 
System  zu  schatTen,  vorderhand  aufge- 
geben werden  mUssen  und  dass  ein 
Ausgleich  der  bestehenden  Differenzen 
zwischen  dem  (isterreichischen  und  deut- 
schen Keformtarif  nur  auf  dem  Wege 
eines  Ckraipromisses  erreidit  werden 
kttnne. 

lJt  u/scM-<iksiiH  t  ic  Jtistht\^   J  urt/\st  Ji(  nia. 

In  einer  am  26.  März  1881  zu  Berlin 
abgehaltenen  General-Conferenz,  an  wel- 
cher  sich    aus-Jcr    den   deutschen  und 
österreichischen   auch  holländische,  bel- 
gische   und   rumänische  Verwaltungen 
betheiligtcn,  wurde  nach  den  Vorschlügen 
!  der   einzelnen  Verkehrsgruppen  ein  ein- 
j  heitüehes  Tarifechema  mit  einheitlichen 
I  1  aiinv^tutunnnijm    nnd  gleichlautender 
I  Waarcn-Lilassilit^atitiii      mit  bindender 
Kraft  für  alle  directen  Verbands-Tarife 
I  im  Wrkchre  mit  dem  deutschen  Reiche 
I  vcreild^art. 

'        Die  Combination  des  österreichischen 
und  deutschen  Retormtarifes  -  ergab  fol- 

,  gcndcs  Tarifscheraa: 
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Ana     tf]  ^  tn 

j 

Q  £  Ii  *  m  B 

1 

Die  Qassen 
des  deutsch-üsterreicUschea 

Tarifes 

'       ■   ,,-,,,„  

1                       ■      "  ~ 
des  deutschen  Tarifes 

■              -  ■;;  1 

1  des  österreichischen  Tarilcs 

1 

Eileut  .  

1  £ägut    ...     .  ... 

Eilgut 

Stückmit 

Stückgut  I 

11 

V^affenladuiuFS  ■  Classe  A 

Wafifraladunes-OMM  A . 

»           "  n 

»  A 

>           •  u 

*                *  A, 

»               »  t^l 

•  B 

1       .  II  

Spceial-Turif  A,  .... 

Wagentadungs-Classc  A 

Special-Tarif  A, 

*        ►       1    .  .  .  , 

p                 »  A 

»  1 

.        .      II    ....  i 

.  Bl 

»       •  U 

-    III    .  .  . 

>  III 

FcrtR-r  wurde  ^.bildet  aus  lieni  öster- 
reichischen Special- Tarif  I  für  Cietreide 
und  Mehi  und  dem  deutschen  Special« 
Tarif  II  für  N'utzsalz  mit  den  deutschen 
Special-Tarileu  II  und  III  je  ein  Aus- 
nahme-Tarif, 

Welche  '"lüter  nach  den  Classen  des 
deutsch-üsterreichisclien  Tarifes  hefördert 
werdea,  war  in  einer  Waaren-Classilication 
entlialtcn.  Die  Wa^enladun^s-Classen 
C,  und  der  Specinl-Tarif  A,  sollten  bei 
.Vul^^ahf  luiiidcvlciis   5000  k'ji>\,  die 

WilgenladuntiS-Ckissen  13  und  Cj  sowie 
die  Special  -  Tarife  I,  II  und  III  und 
die  Ausnah-ne-'l'arife  bei  .\nfgabe  VOn 
10.000  wvikIuii;^  tiiulen. 

Mit  dem  uiUci  der  Bezeichnung  Tlieil  I, 
GüterverkehrzwisclienOesterreich-Ungarn 
einerseits  und  Deutsthkand  andererseits, 
erschienenen  Tarife  war  die  ( Irundlaye  <;c- 
(reben,  siiinintliche  Güter-Tarife  zw  Ischen 
Oesterreich-Ungarn  und  Deutschland  so- 
wie später  mit  den  Niederlanden  und 
Belgien  einheitlich  zu  {festalten. 

Gemeinsam  war  allen  Tarif*  Verbänden 
der  Theil  I,  neben  dem  ftlr  die  einzelnen 
Verbände  dieTarif- Theile  II  fol<iten,  w  eiche 
je  nach  dem  Verkehrsbedürthisse  in  einem 
oder  mehreren  Heften  lur  AufstcUuny^  ge- 
langten. 

Die  directen  Verkehrsbezieliungcit  mit 
dem  Deutsehen  Reiche  gewannen  mit 

jedem  J.ilire  All  Ausdelmuiin. 

Wenn  Interessen  -  Gegensätze,  wie 
solche  in  grossen  Verkehrsgebieten  un- 


vermeidlich sind,  die  freiuidnachbarlichen 
Beziehungen  hie  und  da  trübten,  so  war 
dies  nie  von  langer  Dauer,  da  stets  Mittel 
und  We-c  ^cfluldL•n  wurden»  um  diese 
Gegensätze  auszuj^leichen. 

So  wurde  der  im  Jahre  1883/83  ent» 
brariiitL'  österreichisch-prenssische  Tarif- 
contlict  wegen  einseitiger  Begünstigung 
der  Wasserumschlagplätze  in  der  Weise 
beigelegt,  dassdie  paritätische  Behandlung 
der  Was.serstrassen  und  der  Eisenbahn- 
stras>cn  prc  i'-M.schcr^Lits  anerkannt  und 
zum  V^erbandsprincip  erliuben  wurde. 

Die  von  Oesterreich  im  Jahre  1S84 
veranlasste  Kündigung  des  deutsch-teter- 
reichisch-rumänischenTarifes  we-^cn  seiner 
den  österreichischen  Ii  iHkkl  sclui.Jigcudcn 
dilTerenziellen  TarifbilJung  war  wohl  auf 
deutscher  und  rumänischer  .Seite  auf 
Widerstand  yestossen,  doch  musste  die 
F<-)rderung  der  österreichischen  Verwal- 
tungen, dass  keine  deutsche  Station  nach 
einer  rumänischen  .Station  einen  billigeren 
Tarif  erhalten  dürfe,  als  die  auf  rsclben 
Route  gelegene  österreichische  i>tationi 
als  berechtigt  anerkannt  und  die  Um- 
arbeitung des  Tarifverbandes  nach  diesem 
Grundsätze  vollzogen  werden. 

Diese  und  andere  kleine  Zwischenfälle 
bildeten  vorübergehende  Kpisoden  in  der 
fortschreitenden  Entwicklung  der  deutsch- 
österreichischen  Tarif-Verbände,  welche 
heute  in  der  stattlichen  Anzahl  von  29 
Verbänden  mit  65  Heften  dem  deutschen 
und  österreichischen  Handel  zur  Verfügung 
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stehen,  und  die  es  ennüglichen,  Güter* 
Sendungen  von  der  Versandt-  bis  zur  Be- 
stiinuuui^sstatioii  unter  Berechnung  fest- 
stehender einheitlicher  Frachten  direct 
abzuferti|jen. 

Tarif "Vereinbaniu'Tin  mit  anderen 
I  II  ropäisc/u  n  Stiuitt ' ;/ . 

Die  Bestrebungen  der  österreichischen 
und  deutschen  Eisenbahn-Verwaltungen, 
das  deutsch-österreichische  Tarif'schcnia 
auch  auf  den  Verkehr  mit  der  Schweijc, 
den  Balkanstaaten  und  Rumänien  zu 
übertratjen,  bheben  erfolglos ;  es  ent- 
wickelte sich  unabhängig  von  Deutsch- 
land, zwischen  Oesterreich-Ungarn  und 
den  vorbeseichneten  Staaten  ein  eigenes 


Tarifschema,  das  durch  Verschmelzung 
der  beiderseitigen  (^lasstlicationcn  gebildet 

wuri'.i. . 

Eine  Ausnahme  bildet  Kussland,  wo 
J  eine  getrennte  Behandlung  in  Bezug  auf 
die  Classilication  nach  inid  von  dem 
GrenzQbergangspunkte  erfolgt,  sowie 
Prani<reich  und  Italien,  wo  im  directen 
Verkehr  eine  besondere  österreichische, 
beziehungsweise  Österreichisch  -  deutsche 
Classification  auf  der  einen  Seite  und 
eine  italienische,  beziehungsweise  fran- 
zösische Classilication  auf  der  anderen 
Seite  in  Betracht  kommt. 

Die  in  den  AcV.t/iuLr-Ialiion  mit  den 
wichtigsten  fremdländischen  Eisenbahn- 
Verwaltungm  vereinbarten  Tari£»chemas 
hatten  folgende  Eintheilung: 


Frankreich. 
Ausser  französische  Strecken. 


\ 

1 
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Special-Tarife 

nach  und  vuu 
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j 
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1     1      1     II     1  III 

1  a      h      a      b      a  b 
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l*'  r  a  n  z  ö  s  i  s  c  h  c   S  t  r  e  c  k  c  n. 
A.  Eilgut- 

Schnittfrachtsät«:  in  Francs  Gold  von  Bahnhof  zu  Bahnhof, 
Auf-  und  Abladekosten  inbegriffen. 


•Sc  * 

3  —  o 


e 


Waaren  aller  l'waarciil 

Art  «"«"^  Lehen» 
 I  mltlcl 

l|LalMiis-|  " 
'I  «Ittel 


OS«r 


«   s  % 


*    —  .  •  I  " 

—        &       T  ^ 


.0  s 


iihcr      Jc  'u  ^  i' 
loii-Ucj  voll 
^  .    10  gerech. 
*  1  vollge-  netj 
rccknet] 


T;.rif 
I  uauli 
dem 
Werthc 


fDr  (t! 
1000 

Fmtvf 


■~  c 


Waaren  aller 
Art 


Ober 


W^t.ircn  I 
■Her 
Art 
czcl. 
Leh«ae< 
mittel 


mittel 


Tarif 
nach 
dem 
Wcnhe 


2  Ä 


B 


3  * 

>    I  «B 


s  I  8 


Ober 

1  '     U^«-      [je  lüi.-  - 

*■    ^0'^V|J«:,    voll  IraUii 

*     ,                    ,      Uctl  lUCKJ 

eJKercch-  Ftaasm 


pro  Sciidii]i( 


pro  ir 


ß.  Frachtgut. 


Von  nachbenannten 

Stati  ui'-u  I  is  zum 
Schnittpunkte 
oder  umgekehrt 


Schnittsätzc  in  Francs  (JnlJ  pm  looo  Kilogramm 
"  Auf-  oJ.Lr  Ahladekosten  inbcjiritlcn 


Schnitt 

punkte  I  Fiaclit 


I 


1 


P'.'*,'  !  Serie 
!  untl  km  • 


2.       y       4.       5  (> 
Serie  \  Serie  |  Serie  ;  Serie  1  Serie 

I         I         I  I 


Digltlzed  by  Google 


Albert  Pauer. 


Schema  für  den 
dix«cten  Verkebr 

£ü- 
gut 

'  StadtBut-  1,  WaeenUdung»* 
^    Classen    |'  Dassen 

1  Special-Tarife 

ji'aljjA^li^cjD 

I     |l  II 

'  a  '  b  ['  a  :  b 

a  b 

1  Rumänien. 

Schema  für  den 
directen  Vetkebr 

Stück^'ut- 
EilKUt     !  Classea 

Wagenlaüiingt- 

t^lassen 

il      l      !  " 

A            B      ^  C 

Internationales  Tarif- Comitc. 

Zum  Zwecke  der  einheitlichen  km- 
gestaltung  der  internationalen  Tarif-Ver- 
bände im  Allgemeinen  und  im  Besonderen 
der  Tarif- Theile  1  wurde  ein  »Inter- 
nationales Tarif-Comiti«  eingesetzt. 

Dasselbe  bat  seit  seinem  kurzen  Be- 
Stande eine  segensreiche  Thätigkeit  ent- 
faltet, und  80  manche  auf  die  Verein- 
heitlichung der  Tarifbcstiminungen  und 
der  Waaren-Classification  abzielende  An- 
finge danken  ihre  Verwirklidiung  den 
fachmännischen  fierathnngen  dieser  Kör- 
perschaft. 

Mit  dem  auf  d«r  BrdMeler  Qmfereiu 


'  im  Jahre  18(^5  gefassten  Beschlüsse,  eine 

\'erschmelzung  < 'sterreichisch-unga- 

I  rischen  Tarif- Thciles  I  mit  jenem  der 
'  deutschen  Eisenbahnen,  beziehungsweise 

eine  einheitliche  Nomcnclatur  herbci- 
I  zufahren,  ist  der  erste  Schritt  gethan,  um 
'  eine  formelle  Tarifeinheit  vorerst  zwischen 

Oesterreich-Ungarn  und  Deutschland  zu 
I  schaifen,  die  nach  und  nach  durch  den 
I  Beitritt  der  Übrigen  Staaten  Aber  ganz 

Mitteleuropa  sich  erstrecken  soll. 
I  Diese  für  das  internationale  Verkehrs- 
'  leben  so  wichtige  Institation  ist  eme 
j  Errunm  n-.>.  liaft  der  österreichischen 
I  Eisenbulnien,  (Iber  deren  Initiative  sie 
I  ins  Leben  gerufen  wurde. 


V. 

Tarif-Hnqucten. 
Tanf'Enquite-CommissioH  1864, 


Die  ungleichmässige  Fcst^ctziui^  und 
die  verschiedene  Anwendung  der  Tarife 
auf  den  einzelnen  Osterreichischen  Bahnen, 
die  rein  pci  si'inlichen  und  geheimen 
Frachtbegünstigungen,  der  Mangel  an 
Wagenladungs-Classen  fttr  Güter  der 
Classen  I,  2  uiu!  3,  i.!ie  verschiedene 
Kechnung  der  Agiozuschliige  und  die  viel- 
fach vorgekommenen  Ueberschreitungen 
der  LiefertVi<;tcn,  gaben  dem  Publicum 
reichen  Anlass  zu  Klagen. 

Zur  Prüfung  dieser  Beschwerdepunkte 
wurde  über  Anordnung  des  k.  k.  Hatidels- 
ministeriunis    eine  Enquete-Cummission 


aus  Vertretern  des  Abgeordnetenhauses, 
der  Eisenbahn -Verwaltungen  und  aus 

Delegirten  der  Handelskammern  tinhe- 
rufen,  welche  ihre  Ueratbungen  im  De- 
cember  1864  begann. 

Die  Jahre  1H65  fortgesetzten  Ver- 
handlungen vermochten  jedoch,  trotz  des 
allseitig  an  den  Tag  gelegten  guten 
Wirr:.'-,  eiiit'  Acnderung  in  den  Jimialigen 
Tarilverhältuisscn  nicht  herbeizuführen. 

Bei  den  sich  kreuzenden  Interessen 
der  Eisenbahn  -  Verwaltungen  und  ilircr 
monopolistischen  Stellung  war  eine  Eini- 
gung nicht  zu  erzielen  und  da  es  der 
kegienni;^  an  den  n(>thigen  7\\angs- 
miltela  gebrach,  die  Bahn-Verwaltunga» 
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zu  Kcforincn  zw  verhalten,  verliefen  die 
VcrhanUluiiücn  resultatlos. 

Mit   der  Concessioniruntj  unJ  di.iii 
Baue  der  Kaiser  Franz  Josef-Bahn,  der  . 
Kronprinz  Rudolf-Bahn,  der  Oesterreichi-  | 
sehen    Nordwestbahn     sowie    mehrerer  i 
Bahnen  in  Galizien  und  der  Bukowina, 
sollte  die  verkehrsbeherrschende  Stellung 
der  alten  Bahnen  geschwächt  und  die- 
selben angesichts  der  Linien-Concurrenz 
hxr  die  unfithruDg  von  Reformen  auf 
tarifarem   Gebiete  gefbgiger  gemacht 
werden. 

Aber  auch  diese  Hoffnung  hat  sich 

nicht  erfüllt  und  das  k.  k.  T^landels- 
ministen uin  Ubertrug  die  Untersuchung  der 
allgemeinen  Klagen  über  die  im  Tarifwesen 
herrschcinU  n  rchclständc  einer  parlamen» 
tariüchen  Enqucte-Commissiou. 

In  dem  von  der  Commission  aus- 
;^L-:ir'iL-iteteii  umfangreichen  Elaborate 
wurde  als  einer  der  Hauptilbcbtände 
die  Verschiedenheit  der  Concessioos- 
Tarifc  bezeichnet  und  eine  Reform  des 
Tarifwesens  theils  auf  gesetzlichem,  theils 
auf  administrativem  Wege  in  Vorschlag 
gebracht.  Es  war  aber  weder  f^e^^lückt, 
eine  Regelung  des  Taniwcscns  aut 
gesetzlichem,  noch  auf  administrativem 
Wege  zu  erzielen.  Die  mit  vieletn  Auf- 
wände an  Fleiss  und  Mühe  gelülutcn 
Verhandlungen  hatten  nur  den  Erfolg, 
drjss  sie  eine  Klärun;;*  der  Verhältnisse 
herbeigeführt  und  den  Boden  vorbereitet 
haben,  auf  welchem  die  Eisenbahn-Ver- 
waltungen das  angeregte  Reformwerk 
weiter  bauen  konnten. 

Wiewohl  auf  der  Mehrzahl  der 
österreichischen  Eisenbahnen  ein  gleich- 
artiges Tarifschema  seit  1870  zur  Ein- 
ftthrung  gelangte,  so  haben  sich  doch 
im  Laufe  der  Jahre  mannigfache  Ab- 
weichungen in  der  Waaren-Classitication 
und  in  den  Nebenbestimmungen  heraus- 
gebildet. I 

Hiezu  trat  noch  das  Ueberhandnehmen  I 
des  Refactiewesens,  die  Verschiedenheit 
der   EinheitSKÜtze    bei    den    einzelnen  1 
Bahnen,  die  ungleiche  Staffelbildung  in  I 
den  Grundtaxen   der    Lin/elnen  Bahnen, 
worauf  sich  vornehmlich  die  Klagen  der 
Handelswelt  vereinigten. 

Am  20.  September  iSHo  lud  das  k.  k. 
Handelsministerium  zur  fachmännischen  1 


Prüfung  der  beregten  Uebelstande  die 
Handels-  und  Gewerbekaninicni  des 
ReieliLS  zur  Abgabe  eines  Gutachtens  ein. 

Die  mit  grossem  Eifer  und  Sach- 
ketmtnis  abgefassten  Berichte  bildeten 
das  Substrat  der  eigentüchen  Enquetc- 
Verhandlungen,  welche  stofflich  getrennt 
in  neun  Interessen-Gruppen  zur  Be- 
rathung  gelangten. 

üer  neunten  Gruppe  war  es  vor» 
behalten»  sich  mit  den  Fr^en  allgemnDer 
Natur  zu  beschäftigen,  und  zwar: 

1.  Das  Tarifsystem, 

2.  die  Classification  der  Waaren, 

3.  das  Kefactiewesen, 

4.  das  Betriebs-Reglement, 

5.  der  "\'er^-leieli  der  Inlands-Taiife 
mit  den  Auslands-Tarifen, 

6.  das  Cartellwesen, 

7.  die  Schtffahrta-Tatüe. 

BezOglich  simmtlicher  Berathtmgs- 

punkte  sowie  betreffs  vieler  allgemeiner 
Transportfragen  kam  eine  sehr  grosse 
Anzahl  von  Wflnschen  zum  Ausdrucke, 

welche  vom  k.  k.  Handelsministerium 
gesammelt  in  zwei  umfangreichen  Gelb- 
bUchern  :  >  Ergebnisse  der  Tarif^EnquCte 
iSSi/iSS^i  puhlicirt  wurden. 

Die  Ücriehli;  der  Tarif-Enquefe  wurden 
den  Eisenbahn-Verwaltungen  in  einer 
Reilie  von  Erlris«;en  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums mit  der  Aufforderung  in- 
timirt,  denselben  ^thiudichste  BerOdc> 
sichti'^uni^  zu  schenken  . 

Die  Antrage  und  W  üusciie  der  Eisen- 
bahntarif-Enquete wurden  im  Schosse 
der  Directoren-Conferenzen  einer  ein- 
gehenden und  gründlichen  Erwägung 
unterzogen,  und  es  fand  eine  grosse 
Anzahl  von  .Antrügen,  welche  auf  die 
Abänderung  der  Waaren-Classificatioii, 
aut  die  Herabsetzung  der  Tarifsätze  für 
bestimmte  Artikel,  auf  die  Ermässigung 
der  NebengebQhren  in  den  Anschluss- 
und  directen  Verkehren  sich  bezogen, 
Berücksichtigung. 

Wenn  die  weiteren  auf  ein  einheit- 
liches Tarifsystem  mit  einheitlichen 
(irundtaxen,  dann  die  auf  die  Beseiti- 
gung des  Refactiewesens  und  auf  die 
Ketiirm  der  .Auslands-Tarife  gerieliteten 
Bestrebungen  sich  auch  nicht  im  vollen 
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Umfange  verwirklicht  h.iben,  so  hat  tUe 
Thätifjkeit  tlcr  Tarif  -  EnquCtc  doch 
itnmerhin  eine  n  ichhalti}re  Wirlvuir^  auf 
die  weitere  EutvuckUmy  des  Tanlwcsetis 
ausgeübt.  Unbestritten  bleibt  ihr  das 
VerdiL-n>t,  ein  rcicl'iis  Material  zu  Ta^e 
gefördert  und  tiiie  Klärung  vieler  Taril- 
frajgren  herbeigefülirt  zu  haben. 

Ueber  einen  Heschluss  des  Staats- 
cisenbahnrathes  berief  die  K'egicruntj  zur 
L'ntersuchuujLj  der  VOtt  xerscliLuJLiicn 
Mahlen-industriellcn  vorgebrachten  Be- 
schwerden, betreffend  die  Taritirung  von 
Mehl  und  Getreide  in  den  U  >c  il-  und 
in  den  üsterreichisch-ungamchcu  \'er> 
kehren,  eine  Enqufite  von  Fachmännern 
aus  allen  jenen  Kronländern,  in  welchen 
diese  Industne  betrieben  wird,  ein. 


Die   Hoffnungen,   welche  seitens  der 
Jlandelskaininern  und  der  .Mühlen-Indu- 
striellen an  die  Kr^cbnisse  dieser  Enquete 
geknüpft  wurden,  suid,  Dank  dem  bereit- 
■  willigen  Entgegenkommen  der  OsteiTCi* 
!  e!.i--vlien  Traiisport-Anstalteii,  2uni  gröSS- 
I  teil  TliciSc  ertültt  worden. 
'       Die  für  den  Transport  von  Getreide 
'  und    .Niahlproducten  gewährten  Fracht- 
erleichterungen im  Tarif-  und  Kückver- 
giltungswege   sowie  die  Zugeständnisse 
j  von  Keexpeditions-liegünstigungen  hoben 
I  die  Concurrenzkraft  der  österreichischen 
;  .Mühlen-Etablissements   und   setzten  sie 
in  den  Stand,   das  Absatzgebiet  ihrer 
Mahlproducte  gegenüber  freiRdländiscben 
Mühlen- Etablissements    ztt  behaupten 
I  und  zu  erweitem. 


VI. 


Allgemeine  Tarif-Massnahmcn  der  Eisenbahnen  zur  Hebung 
und  Belebung  des  Güterverkehres. 


Zahllos  sind  die  N^.'ssnahmen,  welche 
die  Eisenbalm- Verwaltungen  auf  tari- 
farem  Gebiete  theils  fiber  Einwirkung  der 
Regieruti;;,  tlui's  aus  eigener  Initiative 
zur  Unterstützun<r  des  vaterländiüchcn  > 
Handelsverkehres  im  Laufe  der  ver-  i 
flösse  II  eil  Tahrzehnte  getroffen  haben. 

Diesbezüglich  bedarf  es  nur  des  Hin- 
weises auf  die  in  Zeiten  wirthschaftlicher  | 
N'othlage  gewährten  Tariniegünstigungen 
bis  zur  (Ireti/e  der  .Selbstkosten,  des  Hin- 
weises auf  d  In  all^esiieine  .Streben,  durch 
eine  weit  aiiNl^liL  ki n  ie  'l'aritpoütik  den 
wirthscliaftlielien  Interessen  des  Reiches, 
des  Landes  oder  einzchier  Landestheile 
zu  dienen. 

Die   wuhlthätiget»   Wirkungen  dieser 
Tarifpoüttk  ftus.sern  sich  in  hervorragen- 
dem Masse  in  der  Biathe  von  Handel  ^ 
und  Gewerbe. 

Die  weitgehenden  Tarifnachlässe,  die 
Möglichkeit  einer  directen  Abfertigung  i 
der  Gfiter  nicht  nur  nach  allen  Osterrei«  ' 
chischen  .Stationen,    sondern  auch  nach 
den    meisten    ausländischen  Stationen, 
förderten  wesentlich  die  Kaufkraft  und 

den  Unterneltuuuigsgeist. 

Mit  der  Errichtung  von  Lagerhäusern 
und  den  damit  im  Zusammenhange  ste- 


henden Reexpeditions  -  l?e:^riiistim:nrrfii 
vorerst  für  Getreide,  später  auf  alle 
wichtigen  Consumartikel  ausgedehnt» 
wurde  dem  Zwischenhandel  ein  unsdiätz- 
barer  Dienst  geleistet 

Die  Zulassung  der  Verladung  von 
("leltvi.le  etc.  in  loser  .Schüttung,  die 
Betorderung  von  ElUsäigkciteti  in  Cister- 
nenwagen  verliehen  dem  Getreideverkehre 
und  dem  .\bsat/e  von  Spiritus  und  Petro- 
leum einen  neuen  Aufschwung. 

An  diese  Massnahmen  schliesst  sich 
würdig  eine  1  ui^e  K'cüie  vf  ii  Tarif-Be- 
günsligungeu  an,  wie  die  l'Jinführung 
von  Export -Tarifen  nach  den  Ilafen- 
plätzen  der  Levante,  die  Begünstigungen 
für  den  Triester  Hafen,  die  Ermässigung 
der  Malztarife  im  Exportverkehr,  die 
Einführung  von  Sammelgut- Tarifen  auf  den 
österreichischen  .Staatsbahnen,  tlie  weit- 
geherideii  Ermässigungen  fitr  üsterreichi- 
schen  Zucker.  fUr  Glaswaaren,  galizisches 
Petroleum,  Spiritus  und  Nutzholz. 

Die  tinisse  der  für  sämmtliche  W'aa- 
ren- Artikel  gewährten  Tarifnachlässe 
lässt  sich  am  besten  aus  dem  constanten 
.Sinken  des  Durclischnilts-Ertr.iges  pro 
Tonne  und  Kilometer  ermessen,  welches 
die  nachstehende  Tabelle  zeigt: 
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Die  dunhschuittliclic  Hölic  der  Fraclifi  ii-Tarifc  auf  den  östenricliisdi- 
uii!j;tirist  /it'ii  Eist  iiialtm  ii  r  om  Jitliir  iSfti — /-SV>>. 


Bahnen 
In  km 

/urtiL 

Riiinahmcn 

Jahr 

gelegte 
Tt>nnc  11* 

im 

pr<i 
Tdtiiicii* 
im 

l.MUl.] 

iMIti.Guld.^ 

Krcuicr 

1.S61 

5.488 

1 

'  1128-3' 

1  1 
540 

4786 

1S62 

5-749 

iaS4  s 

505 

4  654 

I.V»3 

J0355 

46- 1 

4'453 

lh(q 

5920 

12636 

54  2 

4  288 

1863 

6.0«>4 

14409 

55-4 

3844 

18(16 

5888 

14496 

59'3 

4  089 

0.213 

19.-1O  / 

7.5-I 

3849 

1868  i 

6.905 

25363 

937 

3-606 

I869  ^ 

7.904 

26489 

974  1 

3677 

1870 

9.205 

25265 

980 

3-878 

IS71 

11704 

33581 

117  6 

3582 

IS72 

13722 

32570 

lt6-l 

3-5''5 

1873 

•5  559 

3'»oo-5 

•  322 

3672 

1X74 

•(>333 

3672  0 

1296 

.V5.^o 

«875 

16770 

4322S 

133  9  \ 

3094 

1876 

17473 

40S2  6 

•43-6 

3  5«7 

«877  , 

17.466 

4*^55  7 

343' 

1878  : 

17.964  1 

4937  0 

I5>»7 

3137 

Und  so  vcdlzicht  sich  mit  historischer 
Nothwenditikeit  auch  im  Eisenbahnwesen 
derjenige  Ueherj;an}x,  wie  ihn  die  (Kultur- 
geschichte der  Völker  bei  anderen  wirth- 
schaftlichen  Kntwicklungen  erlebt  h.it. 

Neue  wirthscliattliche  Erscheinungen 
haben  sich,  zunächst  ohne  die  staatliche 
Einwirkung,  entwickelt  und  fortgebildet. 

Allmählich  ist  aber  das  Interesse  an 
denselben  und  an  den  sie  begleitenden 
Eisenbahn-Tarifen  so  gross  und  allgemein 
geworden,  dass  die  fernere  Regelung  nicht 


Jahr 

Aller 
Uannea 
in  kiH 

1 

Zur«ck- 
Ecleglc 
1*  ( 1  u  n  eil  * 

[Mill.] 

Einnuhintii 
Im  r'o 

r.an«cn  Tünnen- 

.\lUI.Uuld. 

Krcuicr 

1 

•  879 

18.279 

49282 

'57  5 

3112 

1S80 

5126  I 

161-5 

3o6f) 

18S1 

18282 

56218 

168-4  ' 

2  007 

1882 

18.640 

6412  8 

I8I-8 

2760 

18S3 

•9.?25 

6821  2 

1890 

2  720 

1K84 

20  409 

67905 

185- 1 

2674 

2  •■973 

7060  0 

1824 

2583 

1886 

22.404 

71360 

1800 

2  322 

1887 

23.583 

75920 

186-2 

2452 

I8SS 

24737 

85398 

202-8 

2-.^35 

IS.S9 

25.649 

«804-5 

2128 

2  400 

189J 

26.013 

9454  9 

324-1  ! 

3350 

1891 

26.915 

10084  5 

2286 

2  250 

1892 

37.189 

9^14  5 

224  2 

2284 

1893 

27.690 

'  106672 

2435 

2284 

•  S94 

2S4S2 

••3.^5  4 

2569 

2  266 

1895 

29  37« 

1 
1 

11432  1 

1 

25S-3 

1 

2-257 

mehr  den  Sonderinteressen  überlassen 
werden  konnte,  vielmehr  nach  den  Inter- 
essen der  Allgenieinheil  erfolgen  musste. 

Mi'igen  daher  .Alle,  welche  benifen 
sind,  an  den  Tarifen  werkthiitig  mitzu- 
schaffcn,  sich  stets  dessen  bewusst  sein, 
dass  ein  mächtiger  Hebel  zur  Förderung 
des  Wohlstandes  des  Einzelnen  und  der 
(lesammtheit  in  ihrer  Hand  ruhe,  dass 
sie  in  hervorragender  Weise  betheiligt 
sind,  die  ( '.ulturmissicju  der  I-^iscnbahn 
zu  ermöglichen  und  zu  verwirklichen. 


Verrechnung  und  Abrechnung 

der 

Transport-Einnahmen. 

Von 

Fkanz  Bauek. 
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DIE  Verrechiuinii  der  Betriebs-Ein- 
nahmen  der  Kisenbahn-Unterneh- 
inungcn,  die   Controle   der   de-  j 
bülirciiberechnunti   und   der  Kecbnun^s- 
Icf^iing    der   Stati<jnen    sowie    die  mit 
dem  directen  Verkehre  zwischen  Linien 
zweier  und   mehrerer   Eisenbahnen  im 
Zusummenhange   stehende    direete  Ab- 
rechnung umfasst  einen  so  bedeutenden 
TTieil  des  execuüven  und  administrativen  1 
-  Kisenbahndienates,  dass  wir  in  diesem  I 
Abschnitte  nur  in  Kürze  den  systemati- 
schen Entwicklun;;s^.inf;  von  seiner  Ein- 
fachheit   an   bis   zur   heutigen  weitver- 
*  xweigten  Mannigfaltigkeit  verfolgen  wol- 
len. Hiebei  werden  wir  auf  die  histori-  I 
sehe  Fortbildung  des  (trundle^^enden  und 
Wesentlicben  unser  Au^icnmerk  riehten 
,und  anf  die  Abfertif^ung,  beziehungsweise 
au(  die  Verreehnungs-L'nterlagen  nur  so 
weit  eingehen  können,  als  dies  mit  Kilck-  j 
sieht  'auf  'eine  flbersichtüche  und  allge- 
mein verständliche  Darstelhnig  des  eit;ent- 
lichen  Gegenstandes  nütiiig  und  in  An-  j 
betracht  des  Rahmens  dieses  Capitels 
mOglich  erscheint. 

Die  Gliederung  des  Stoifes  ist  einer- 
seits durch  den  Umfang  des  Verkehrs- 
gebietes, aut  d.is  ilie  W'trechnuij;^  im 
I'ersonen-  und  Gutcrverkelir  sich  erstreckt  . 
sowie  durch  die  Art  der  angewendeten  ' 
Tarife,  andererseits  diiri.1i  die  Art  der  Ab- 
fertigung und  Form  der  Vcrrechnun<f 
gegeben.  Die  Ausdehnung  des  Verkehrs* 

gebietes    betrctTend,     unterseheidet  man 
zunächst  den  Verkehr,  der  nur  auf  den  . 


Linien  einer  Hahn  veru  alumi;  sich  bewegt, 
ohne  solche  einer  anderen  in  Anspruch  SU 
nehmen:  den  Local -  V erk eh r  [eigenen 
Verkelir] ;  lerner  den  Verkelir,  der  auch 
auf  Linien  fremder  liahnverwaltungen 
sieh  erstreckt:  den  directen  Verkehr. 

Der  direete  Verkehr  im  allgemeinen 
Sinn  des  Wortes  kann  bcstdicnim  W'agen- 
verkehr,  in  der  Abfertigung,  in  der  Tarif- 
crstellung  oder  in  der  Kartirung  und 
Verrechnung  der  Transporte.  Häutig 
treffen  mehrere,  nicht  selten  alle  diese 
Factoren  eines  directen  Verkehrs  zu.  Bei 
unseren  Err*rterungen  beschäftigt  uns  der 
direete  Verkehr  zunächst  nur,  insoweit  er 
auf  dem  letztgenannten  Factor  beruht,  in 
der  Folge  aber  auch  insnterne  er  mit  dem 
directen  Tarife  in  Verbindung  steht.  Hin- 
sichtlich der  directen  Kartirung  und 
Verrechnung  entwickelte  sich  derselbe  in 
ursprünglicher  Form  als  Anschluss- 
V  erk  ehr,  während  er  in  seinem  Zu- 
sainmenhan<^e  mit  einein  durch  mehrere 
Eisenbahn- Verwaltungen  vereinbarten,  in 
allen  Verkehrsbeziehungen  geregelten 
directen  '!"aril'e  als  ( 'i  e  m  e  i  n  s  c  Ii  a  1 1  s- 
oder  Verband- Verkehr  bezeichnet 
wird.  Die  als  Nachbar-,  Wechsel»  oder 
auch  künstliche  Veri^a n d-Verkehre 
bezeichneten  sind  theiis  nur  was  Form  der 
Kartirung  und  Verrechnung  anbelangt, 

tlieils  aber  auch  dem  ganzen  Wesen  n.ich 
\  erband-\'erkehre ;  letzteres  tritll  dann  zu, 
wenn  die  hiebei  in  Frage  kommenden 

Stationsbe/iehunLien  geregelt'  sind,  d.  h. 
den  Verband -Vereinbarungen  unterliegen. 
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Frans  Bauer. 


Nach  Art  der  Abfcriigimg  und  Ver- 
rcchnunjj  untcrsclieidet  man  seit  je  her 
drei  Haupt -Verkehrszwei^fe :  Personen-, 
Gepäck-  und  Güter-Verkehr. 

\\'i-nn  -.'uch  diu  F(irin  der  Stations- 
vcrrcchnuiii;  iKuiiciUiieh  iii  den  Local- 
Verkehren  der  einzdnen  Bahnen  eine  sehr 
abweichende  war  und  ist,  so  beruhte  sie 
doch  auf  bestimmten,  im  Laufe  der  Zeit 
wechselnden  Systemen,  die  mehr  in  ihrer 
Art  als  in  dem  Zeitpunkte  der  Einfiilirung 
seitens  der  Eisenbahn-\'erwaltungen  be- 
grenzt erscheinen. 

Wir  werden  dieselben  schon  bei  Be* 
sprechung  des  Lootl  •Verkehres  bis  in 
die  neueste  Zeit  verfolgen,  um  bei  den 
Ausführungen  aber  die  directe Verrechnung 
das  Systematische  als  bdrawit  vorautseteen 
und  den  Zusammenhang  Qbersichtiicher 
gestalten  zu  können. 

Wie  in  allen  Zweigen  des  Eisenbahn- 
wesens, in  bau-  und  lictricbstccluiischer, 
in  eisenbahnrechtlicher  [rcglcmentarcrj 
und  tarifarer  Hinsicht  auf  Erreichung 
einer  (/■.UMchfrjrmlMkf  it  und  Einheitliclikcit 
hingearbeitet  wurde,  um  Erleichterungen 
im  gegenseitigen  Verkehre  und  gegenaber 
dem  die  Eisenbahn-Anstalten  benutzenden 
Publicum  zu  schaffen,  so  wurde  auch 
hinsichtlich  der  Verrechnung  und  Ab- 


rechnung der  directen  Verkehre  in  gleichem 
Masse  ah  dt  i  slIIu*  /uualun  und  in  anderen 
Richtungen  hietur  Mügliclikeit  geschaffen 
war,  dasselbe  Ziel  verfolgt.  Die  einheitliche 
(  icstaltung,  Vereinfachung  und  Beschleuni- 
gung im  Geschäftsgange  uuJ  eine  ^n  issere 
Zuverlässlichkeit  der  Abrechnungen  wur- 
den durch  Centralisation  der  einschlägigen 
Agenden  aller  Bahn  Verwaltungen  zu  er- 
reichen versucht  und  hiezu  verschieden- 
artige Institutionen  geschafTen,  als:  »Ge- 
meinschaftliches Control-Bureau  der  öster- 
reichischen und  ungarischen  Eisenbahnen » , 
»Spectal-Abrechnungs-Bureau  für 
die  Gemeinschafts-Verkehre«,  »Ei- 
senba hn-Central -Ab  rech  nungs-Bu- 
reaux«»  »Abrechnungsstelle  des 
Vereines  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltun  ^ien  . 

Die  den  genannten  Institutionen  zu- 
grunde gelegten  Abrechnungs-Systeme  — 
die  wohl  in  dem  Clearing-.%stLine  der 
englischen  Eisenbahnen  ihr  Ideal  finden 
müssten,  wenn  in  Oesterreich  und  Deutsch- 
land  die  aluiüchen  m  ithuetuü^^en  \'(jr- 
bedingungen  vom  Ursprünge  an  wie  dort 
oder  fiberhaupt  gegeben  wSren  —  werden 
in  deren  Fortbildung  und  Entwickhmg 
gleichzeitig  mit  jener  der  Institutionen 
seihst  eingehende  Würdigung  finden. 


Systeme  der  Rechnungslegung. 


Wie  wir  zur  Zell  des  Hetriebes  der 
Linz-Budweiscr  Bahn  durch  l'ferdekraft 
den  Uebergang  vom  Post-  zum  Eisen- 
bahnwesen in  aller  äusseren  Form  er- 
kennen, so  finden  wir  dort  auch  den 
Anknüpfungspunkt  und  Anfang  für  die 
administrativen  Einrichtuntjen.  Passa- 
giere und  Gepäck  wurden  gleichzeitig 
mit  der  Fahrkarte  abgefertigt,  indem  ein 
Zetlelbillet  :  Karte  zur  Fahrt  mit  dem 
Eisenbahiisiellu  agen«  ausgegeben  wurde, 
das  durch  Einschreibung  der  Ausgangs- 
und Endstafinn.  der  Abfalu  tszeit,  des 
bezahltet,  Preises  für  die  Fahn  uuU  für 
das  Ucherj^e wicht  des  Reisegepäcks  von 
Fall  zu  Fall  auszustellen  war.  Ar.  der 
Ecke  links  war  die  Wageuclasse,  rcciits 
die  Einschreibnummer  anzusetzen.  Passa- 


liiere  inu!  ("epäck  wurden  auch  unter 
furtlaufenden  Post-  [•Einsclireibc-J  Num- 
mern in  ein  bei  jeder  Station  aufliegen- 
des Buch  [Journal]  eingetragen  und 
ebenso  die  mit  dem  «Fraditbriefe«  zur 
Beförderung  anfgegtiienen  Waaren.  Der 
^Frachtbrief«  hat  allerdinti^s  auf  seiner 
Wanderung  vom  Strassenfuhrmanne  bis 
zum  »Expeditorc  manche  Wandlung 
seines  Wesen«;  vnll^o-^en,  indem  er  aus 
einer  primitiven  Factura  nebst  einem 
Briefe,  von  dem  diese  gewöhnlich  be- 
gleitet war  [daher  der  N.iiue  Frachtbrief), 
bald  zu  einem  -uUiticllen«  wurde,  mit 
dem  geläufigen:  ».Sie  empfingen  .  .  .  . 
auf  (Sruiul  dtr  ne^timmungen  der  be- 
züglichen Kundmaeimngcn.«  Auch  dieser 
wurde  unter  einer  fortlaufenden  »Post- 
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Nummer«  eint;etraji[cn,  die  uns  nicht 
selten  auch  heute  noch  als  Bezeichnung 
für  die  Frachtbrief-Nummern  bei^eynet. 

Für  den  Sachentransport  mit  I'ersonen- 
oder  (aUerzü^jen  werden  durch  die 
Stations-Expedite  Uenleitkarten  auf  den 
hiezu  entsprechend  eingerichteten  For- 
mularien  ausjrestellt,  die  früher  bei 
allen  Bahnen  streng  verrechenbar  waren 
und   theilweise   noch  sind.  Fahrbillette 


diesem  Verkehrszweige  der  Billetten-Ge- 
barungsausweis  [Scontro]  als  lirundlage 
für  die  Rechnungslegung. 

.Als  erstes  Stadium  der  systematischen 
Entwicklung  kann  die  auf  Grund  der 
Journalisirung  eingerichtete  tägliche 
Rechnungslegung  der  Stationen 
bezeichnet  werden,  während  der  L'ebcr- 
gang  zur  monatlichen  Rech- 
nungslegung im   Allgemeinen  als 


Einschreib-Nro.  // 

KARTE  ZUR  FAURT 

nit  dem 

▼on  c^J ^J3zr^^^r    nach  /^y^^y 
[»m/S 
um    f  Ühr 
Bezahlt 

FOrCebergewicht  d.  Reisegepäckes 

Colli'         Pfd.  fl.      kr.  CM. 


dtr  k 


Zasammen        fl^     kr.  CM. 
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und  Begleitkarten  bilden  einerseits  die 
Grundlage  für  die  Stations-Hxpedite  und 
für  die  ersten  Aufschreibungen  in  den 
Geschältsbüchern  [Protokollen, Journalen |, 
andererseits  für  die  Recinumgslegung  und 
deren  Controle. 

Bald  nahm  man  von  der  fallweisen  .\us- 
stellung  der  Eisenbahn-Fahrkarten  [vgl. 
.Abb].  H2  s<»\\  ie  deren  Eintragung  in  ein  Pro- 
tokoll Umgang  und  legte  mit  dem  Stations- 
namen bedruckte  Zettelbillette  auf,  die 
den  Personenexpediten  nach  Bedarf  gegen 
Verrechnung  zugewiesen  wurden.  An 
Stelle    des    Protokolls    trat    mithin  in 

GcKhlchte  der  Elicobabncn.  III. 


zweites  .Stadium  anzusehen  ist.  Bald 
nach  der  Einführung  des  letzteren  Systems 
begann  man  nach  .Mitte  der  .Sechziger- 
Jahre  die  Journalführung  theilweise  auf- 
1  zulassen  und  das  (lopirverf.ihrtn  als 
I  Unterlage  für  die  Gesch;Ut>gcbarinig  der 
Stationen  einzuführen. 

Das  f 'ontrolwesen  hatte  gleichzeitig 
mit  dem  Werden  dieses  Systems  eine 
l-'.rweiterung  und  eine  der  heutigen  im 
Wesentlichen  ähnliche  Einrichtung  er- 
halten. 

'  In  formeller  Hinsicht  müssen  wir 
[  noch    die    Rechnungslegung    im    A  n- 

16 
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schluss  verk<;hre,  die  mit  demjatire  i 
1853  eintrat,  sowie  jene  im  Verband-  ! 
verkehre  hervorheben.  Letztere  kam 
lUr  den  ausländischen  Verkehr  im  Jahre 
1864,  fOr  den  inländischen  im  Jahre 
1871,  und  zwar  bezdglich  des  Versandt- 
verlcehres  als  stations-  und  routenweise 
Rechnungslegung  zur  Einführung.  Erst 
nach  vielen  Bemühungen  gelang  es  im 
Jahre    iSüi    eine,    auf   Grund  gleich- 


artiger Kechnungsformularien  bei  allen 
Osterreichischen  und  ungarischen  Eisen- 
bahnen conforinc  bei  der  Versandt-  iiiiJ 
Empfangsbahn  statiunswcisc  gruppirte 
einheitliche  Verrechnung  zu  erzielen. 
Die  Scheidung  der  Vti  rLcliiuuig  von 
Civil-  und  MilitärgUtera  wurde  gleich- 
zeitig allgemein  durchgefohrt,  nachdem 
Sehl  in  f  rulu  r  jene  zwischen  Eil-  und 
Frachtgütern  bewirkt  war. 


Organisation  des  Rechiiun 

Bevor  wir  auf  die  Verrechnung  im 

Localvcrkehre  der  einzelnen  Bahnen 
eingehen,  haben  wir  noch  Uber  die 
bezQglichen  Dienstesvorschriften  und  In- 
structionen sowie  über  die  Organisation 
des  Kechnungsdienstes  Einiges  voraus- 
zuschicken. 

Die  \*erfi\gungen  betreffs  der  Mani- 
pulation, Kechnungslcgung  und  Cassa- 
gebarung  in  den  Stationen  der  a.  priv. 
K.iiser  Fl  I  klir..!rul<  •  \ordbaluj  w  in  den 
seitens  der  Uirection  mit  Circularien  und 
Dienstvorschriften  erlassen;  mitdenDurch- 
führungs-Bcstimmungen  SOwic  mit  der 
Ucberwachung  der  Durchführung  waren 
die  Haupt-  und  Oberexpedite  betraut. 

Kach  Uebernahine  des  Betiielies  der 
nördlichen  k.  k.  Staatsbaluien  wurden 
diese  Verftigungen  nebst  jenen  fllr  andere 

T>ieiistz\veige  im  [nhre  1846,  einheitlich 
formulirt.  als  Instruction  herausgegeben, 
die  im  Wortlaute  auch  ftlr  die  eigenen 

Linien  ;,MHi<j  und  noch  im  j.ihif  1S54 
in  Wirksamkeit  war.*)  Den  Bestim- 
mungen derselben  entsprechend,  waren 
die  täglichen  Abschlüsse  für  die  Statioris- 
rcchnuiigs  -  tlebanmg  sowie  die  täglich 
eingeu  ni;;enen  (Geldbeträge  an  die  Ober- 
expedite  euizuscnden,  denen  auch  die 
Dotation  der  Stationen  mit  Fahrkarten 
und  streng  verrechenbaren  Drucksorten, 
die  (.'nnir'ile  der  richli'^en  W-rweiidung 
und  ticbarung  sowie   der  richtigen  C.e- 

*)  Instruction  der  a  priv.  Kaiser  l'crJi- 
nands-Nordb;ilit>  als  Hciriths-Uiiternehinung 
der  lUirtllichen  k.  k.  Staatsbahn.  Wien, 
31.  .War/.  i.S)6.  .Aintsunterricht  der  k.  k,  Be- 
triebs-Direction  der  ni'irdlieheii  k.  k.  StaatS- 
bahn  vom  Jahre  i^^o:  Instnn.tion  dcra.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Xordbabn  vom  Jahre  1854.  j 


3[sdienstes  im  Allgemeinen. 

<  bQhrenbemessung  und  Rechnungsiegimg, 
endlich  auch  die  Gebarungsnachweisung 
'  gegenüber  den  Hauptexpediten  oblag. 
I      Bei  der  Wien-G1(^i;gnitzer  Bahn  er- 
I  gingen     die    bezüglichen  Verfügungen 
I  im  Wege  der  hiezu  berufenen  D.irections- 
I  Abtheilung  an  die  Stationen.  Bei  Ueber- 
nahme   des   Betriebes   der   Linie  Mürz- 
I  zuschlag-Graz  der  k.  k.  südlichen. Staats- 
^  eisenbahnen  wurde  in  Graz  eine  Direc- 
,  tion.s-Abtheihmg  mit  gleichem  Wirku:i;;s- 
kreise  bestellt,  bis  mit  l.  Januar  1852 
I  die  Betriebsfahnmg  durch  den  Staat  und 
die  Einsetzung  einer  Betriebs»Direction 
ertolgte. 

I       Betreffs  der  aus  dem  Staatseisenbahn» 

Betrielu'    sieb     ei  gebenden  Reelninn;^s- 
j  geb.irung  wurde  mit  Krlass  des  Handcls- 
I  ministeriums  vom  17.  April  i8$o,  Zahl 
I2()S.  eine  '  f'u  sehäftsvorsclu  ift  ftlr  die  der 
1  k.  k.  Gencrai-Direction  für  Communicatio- 
I  nen  zur  Seite  stehenden  administrativen 
Abtheilungt  i\    des    Recbnnngs- Departe- 
ments des  k.  k.  Ministeriums  für  Handel, 
I  Gewerbe  und  öffentliche  Bauten«  gegeben» 
'  die  [im  Abschnitte  IV,  §  19]  anordnete, 
I  dass  Uber  die  Gebarung  bei  den  i^e- 
I  triebs  •  Directionen*)  folgende  Ausweise 
vorzulegen  sind : 

1.  Monatsjüurnale  der  Betriebs-Direc- 
I  tions-Cassen. 

2.  Detail-Rechnungen  der  einzehun 
Eisenbahn-Stationen  über:  Personen-  und 
Fraelit^n  verkehr  nach  allen  Stationen 
Hellst  den  durcl:  die  Reelui un ;:->,ibtlieilung 
der  Betriebs-Direction  zu   lickiuütn  Zu- 

*)  Zunächst  war  mit  Erlass,  Zahl  1244, 
v  om  24.  April  1S50  jene  xu  Prag  am  i.  Mai 
1850  eingesetzt  woriaen. 
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sammensteUimgen  f&r  Alle  Stationen  in 

eine  Hauptnbersicht. 

3.  Jährliche  Verwendungsauswcise 
ober  FahrkartL-n  nnd  Controlpapiere 
sowie  über  deren  Verbrauch  uiiü  V'or- 
rath  sowohl  bei  den  Stationen  als  bei  den 
Betricbs-l  )irectionen. 

Die  auf  solche  Weise  verfasstcn,  au 
die  vorbezeichneten  Rechnun|2[sabthei- 
lungen  g:elieferten  und  creprOften  Ge- 
barungsausweise waren  der  Cameral- 
Hauptbuchhaltang  als  letzter  Instanz  ein- 
zusenden. 

Im  Sinne  des  §  8  eines  für  die  Eisen- 
bahn-Betriebs-Direction  in  Prag  erlassenen 
»provisorischen  Amtsunterrichtes«*')  Uber 
die  Gebarung  im  Stationsrechnungs- 
umi  Cassendienste  hatte  diese  über  die 
richtige  Einhebung»  Verrechnung  und 
Abfuhr  der  Einnaüimen,  Uber  gehörige 
Bestreitung^  und  Verrechnung  der  Aus- 
gaben unter  Anwendung  der  vorge- 
schriebenen Controle  zu  wachen.  Monat- 
lieli  w  ir  am  1 5.  eine  Uebersicht  über 
die  Einnahmen  und  Ausgaben  des  letzt- 
verflossenen Monates  an  die  Ic. 
r.cniTat-Dircciion  für  Communicationen 
einzusenden  und  hiezu 


l^Tnndelsmimsterial'>Erlass,  Zahl  1179, 

vom  17.  April  185a 


'  1.  ein  Hauptjournal  für  (lassagebarung, 

I  2.  ein  Fahrkarten-Hauptbuch, 
3.  ein  Hauptbuch  über  streng  verrechen» 
bare  (lontrolpapiere  zu  fahren. 
Die  Betriebs  -  Directions  -  Cassa  hatte 
alle  Geldabfuhren  der  .Stations-Cassen 
ent'^egen  711  nehmen ;  die  Ta^cstcchiiun- 
gcn  der  Stationen  wajeii  jcduch  an  die, 
der  administrativen  Rcchnungsabtfaeilung 
der  k.  k.  Ccneral-Direction  Im<  1  r  unter- 
stellte Betriebs-Directions-kechuuiigsub- 
theilungen  einzusenden,  insolange  nicht 
die  Ccntral-Buchhaltung«  [mit  I.Januar 
ifc>53j  geschaffen  war.*) 

Die  interne  Gebarung  der  Stationen 
im  Manipulations-  und  Verrechnungs- 
dienste wurde  im  Uebrigen  so  aufrecht 
belassen ,  wie  es  die  Instructionen  der 
a.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  bis- 
her \  ißeschrieben  hatten. 

Bei  den  übrigen  Bahnverwaltungen 
wurden  ebenfalls  kechnungsabtheilungen 
fControlbureau,  Betriebseinnahmen-Con- 
trole]  zur  Prüfung  der  Transportgebühren 

I  und  der  Stations-Rechnungsle^;ung  ein* 

I  gerichtet  Die  Abfuhren  der  Einnahmen 
wurden  theüs  direct  an  lüe  Ilanjit-  oder 
Bctriebscasscn,  theils  durch  die  Stations- 
cassen  an  letztere  bewirkt. 


*)  S.  Seite  249. 


I.  Local-Verkehr 


i.  Tägliche  Stations-Hechnun^ 

Die  Abfertigung  der  Passagiere  er- 
folgte mit  Zettelbilletten,  die  bis  zum 
Jahre  \^f->o  fast  ausschliesslich  im  Ge- 
brauch standen.  Sie  wurden  meist  in 
ganzen  Bogen  verabfolgt,  theils  auch  in 
Päckchen  zu  100  Stück;  die  Fahrkarten 
waren  vor  Verabfolgung  an  die  Passa- 
giere mit  einem  feuchten  Zugstempel, 
der  Datum,  Zugnummer  und  einen  ge- 
wöhnlich täglich  wechselnden  Control- 
Buchstaben  enthieU,  abzustempeln.  Bald 
wurden  auch  Karten  für  gemischte  Züge 
[Lastzüge  mit  Personenwagen]  sowie  für 
Schnellzüge  und  durch  ('oupons  oder  ent- 
sprechenden Druck  far  Tour-  und  Retour- 


I  Fahrten   eingctüliit.    Ohwulil   bei  meh- 
i  reren  Bahnen  in  Deutschland  schon  vor 
j  dem  Jahre  1848  die  in  En<^land  ziemlich 
allgemein  im  Gebrauche  stehenden  Edmon- 
son'stdien  Cartonbillette  in  Verwendung 
■  waren  und  der  ( ;en(.'ralvcrs.imnilmi;4  des 
Vereins  üeutsciicr  Eiseiibalin-\'erw.tltuii- 
I  gen  zu  Wien  1849  schon  der  Antrag  auf 
;  allgemeine  FinfUln  uti;^  Mjlelier  i-"ahrkarten 
bei  allen  Vercitiöbahnen  vorlag  [der  An- 
I  trag  wurde  abgelehnt],  vollzog  sich  der 
l'cbergang  von  den  Zettel-  zu  den  Carton« 
Billetten  so  langsam  und  allmählich,  dass 
j  die  ersten  .Sechziger-Jahre  nur  im  Allge- 
meinen als  Grenze  bezeichnet  werden 
können. 

Schon  in  den  Vierziger-Jahren  be- 
I  standen  manche  EinfOhrungen  zur  Be- 
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quemlichkcil  des  T'ublicums.  So  konnten 
in  den  Statu  iicn  W  ien,  BaJcn  uud  Glogy- 
nitz  ut^eii  vi.rhvtf^egjangene  Anmeldung 
und  Vorausbezahlunjjj  von  wenigstens  acht 
Billetten  I.  (blasse  (Coupes  bestellt  werden, 
wobei  jedoch  die  Anzahl  der  Reisenden 
jene  der  bezahlten  Plätze  nicht  übersteigen 
durfte.  Ferner  war  ausser  dem  in  Wien 
[Riemerstrasse]  bestandenen  Spedittons- 
buieau  ein  IStadtbureau  [W'oll/eilet  Dom- 
herrenhofl  ftlr  die  Passaffier-Aufnahme 
l  ii-xei  lalltet,  wo  am  Tage  vor  der  Reise 
FaiirbiUcttc  zu  erhalten  waren;  unter 
Anderen  dtrect  nach  Krakau,  Ratibor, 
Kosel  und  Breslau.  Hier  konnten  auth 
Coup^  und  Salonwagen  für  die  Strecken 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und  nörd» 
liehen  k.  k.  Staatseisenbahn  bestellt  wer- 
den; lUr  ganze  Coupes  mussten  bei  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbabn  sämmtliche, 
hei  ^kr  k.  k.  St.i  it--l\ihn  nur  dreiviertel 
der  Plätze  bezahlt  werden,  während  fUr 
Salonwagen  bis  zu  einer  Entfernung 
vnn  viui  Meilen  miDJcstens  i8  und 
bei  grösseren  £ntfernun<^en  mindestens 
12  Fahrkarten  erster  Classe  zu  lOsen 
waren. 

Für  die  Verbindwig  zwischen  Glogg- 
nitx  und  MQrzzuschlag  war  ein  Lohn» 

Waffendienst  unter  Aufrechthaltung  der 
Zu^sanschlUsse  in  Glof^gnitz  und  Mürz- 
zuschla;^  eiiij^ericlitet ;  die  Gebiiliren  für 
die  I.ohnfuhr  über  kii  Scnunerin^  konnten 
in  allen  grössereri  .Stationen  der  Wieu- 
Gloggnitzer  und  der  südlichen  .Staats- 
b;'linen  entrichtet  werden.  Kleine  Ge- 
packsstUcke  zusanunen  im  Ma.\imal- 
gewichte  von  40  Pfund  durften  unter 
eij^ener  .\ufsicht  mitgenommen  werden, 
wahrend  etwaiges  sonstiges  Reisegepäck 
als  solches  bei  den  C>epäcks- Expediten 
aufzugeben  w;ir  Hie  abfertigenden  Eisen- 
bahn-Stationtn  j^a'^eii  ftlr  die  Beförderung 
per  .Vchse  über  den  .Semmering  die  ent- 
sprechenden mit  der  Hahntinna  und  Aus- 
gal'iestation  bedruckten  Fahr-  und  Gepäck- 
Anweisungen  aus.  die  von  der  Lohnfuhr- 
Unternehmung  eingezogen  wurden  und 
als  Abrechmmgsbeleg  gegenöber  der 
Eisenbahn- L'nternchinuiig  dienten.  Auf 
gleiche  Weise  konnte  seitens  der  Eisen- 
bahn-Expedite die  Abfertigung  Ober  den 
.Seniinering  mit  der  k.  k.  l'tist  erfolgen. 
Dagegen  war  auch  die  k.  k.  Eilpost- 


ExpcvliiiMn  in  Wien  ermächtigt,  unter 
Andel  ein  lüi  die  Eisenbahn-Strecken  Wien- 

I  Gloggiiitz  und  später  Mürzzuschlag-Graz» 
Cilli,  Reisende  gegen  Erlag  einer  Ein- 
schreibegebohr  von  10  kr.  C.-.M.  und  der 
für  die  zu  benutzenden  Eisenbahn-Strecken 
und  \\'agenclas<4en  entfallenden  Gebühren 
aufzunehmen,  wofür  der  Reisende  einen  ent« 

j  sprechend  ausgefertigten  »Postaufnahme- 
Scbein«  erhielt,  der  beim  Eisenbahn« 
Expedite  gegen  Ausfolgung  der  Fahr- 
karten abzu;;eben  war  und  hier  wieder 

I  der  Abrechnung  des  Eisenbahn-Expedites 

j  mit  der  zuständigen  Verwaltung,  be- 
/iLhungsweise  mit  dem  k.  k.  Postärar  als 

I  Grundlage  diente. 

j       Die  Evidenzfahrung  und  Verrechnung 

der     Fahrbillette     erf.ilgtL     auf  Grund 

ider   hiczu   bestimmten  Gebarungs-Aus- 
weise  und    der   für    die  Rechnungs» 
;  legung  als  UntttLi-x  dlnu  iulen  Scontro- 
I  Bücher.    In  einem  ililis-Scontro  war  die 
I  Nachweisung  der  verkauften  Billette  nach 
\l^t'il;:t  eitie<  Zu'j,ts   nebst  dem  Erlöse 
1  auszuweisen  und  nach  Abgang  des  letzten 
I  Zuges  der  Tage'Sabschluss  zu  machen, 
der  einerseits  in  das  Monats-Journal,  an- 
dererseits m  die  Stations-Tagesrechnung 
summarisch  Übertragen  wurde.  Mit  dem 
ersten  Zuge  des  nächsten  Tages  wurde  die 
Tagesreclmung  nebst  den  eingegangenen 
j  Geldbeträgen  an  das  Oberexpedit  und 
spater  unter  dem  Staat--'ieti  iebc  an  die 
'  Betriebs  -  Directions  -  Reeluiungs  -  .Abthei- 
lung,  beziehungsweise  an  die  Betriebs- 
Direetions-Cassa  übermittelt.     SV\{  Finde 
des  .Monats  war  das  .Monats-Juuinai  ab- 
I  zuschliessen,   aus  dem  Bilictten-Scontro 
stationsweise    ein    Suinmarium,  ferner 
ein  Billetten-Gebarungs- Ausweis  zu  ver- 
fassen  und   sainmtliche  Docutncnte  an 
die    vorbezeichneten  Dienststellen  ein- 
I  zusenden. 

Die  Rechnungsunterlage  für  die  Ver- 
rechnung von  Reisegepäck,  Equi> 
pagen,  Pferden  und  Hunden  war 
das   ( lepäcks-Register :    es   bestand  aus 
einer  Anzahl  von  Juxten  und  den  zuge- 
hörigen  Recepissen,    die   mit  Control- 
Nununern  versehen   waren.    .Sobald  das 
I  Gepäck  abgewogen  war,  mussten  die 
,  Transport-  und  Assecuranz-Gebtthren  mit 
lier  forllaufenden  Post-Kummer,  sowohl 
i  in  das  Aufgabs-Protokull  und  Gepäcks* 
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Register,  als  auch  in  das  der  Partei 
auszufolirende  Keccpisse  einfretragen 
werden, 

Die  Absender  von  Equipagen,  Pferden 
und  Hunden  waren  mit  Namen  emzu» 
tragen.  Gepäck,  Hunde,  Pferde  und  Equi- 
pagen wurden  mit  GepSckskarten  abge- 
fertigt und  auf  Gnmd  dieser  Rechnwigs- 
belege  dem  Gepäcks -(^onducteur  üht-r- 
geben»  d«r  seinerseits  das  Gepäcks- 
Protokoll  zu  unterfertigen  hatte. 

Für  die  vorgenannten  SciKlungen 
mussten  die  Gebühren  hei  den  Auf^abs- 
Expediten  erlegt  [frankirt]  werden.  Das 
GepUck-Autjrabe-Protokoll  war  mit  Ta- 
gesschluss  gleichwie  das  Biiletten-Scon- 
tro-Buch  abzuschliessen,  das  Ergebnis 
unter  jenes  für  i'ersonen  in  die  Tages- 
rechnung einzustellen  und  diese  an  die 
Controlstelle  einzusenden.  Gleichzeitig 
hatte  auch  die  Geldahfuhr  wie  jene  für 
den  Personen- Verkehr  jsu  erfolgen.  Die 
Uebergabe  der  mit  Personenzflgen  ab- 
gefertigten Saclieiifi u tc  und  der  Iv- 
treftenden  Documcnte  hatte  in  der  Be- 
stimmungsstation durch  den  G«packs< 
('.  nJucteur  an  den  Kxpedit-Beamten  statt- 
zutindcn,  dem  es  oblag,  die  Richtigkeit 
genau  zu  prüfen,  die  Uebemahme  in  der 
(upäckskarte  zu  bestätigen  und  alifällige 
Aligunge  oder  Beschädigungen  daselbst 
anzumerken. 

nn>  Liegen  Recepisse  aus<^efolgte  Ge- 
päck war  in  das  Abgabs-ProtukuU  einzu- 
tragen und  die  Gepäckskarte  der  Tages- 
rechnung  anzuschliessen. 

Die  KilgiUer- Abfertigung  und  Beför- 
derung erfolgte  vom  Beginne  des  Eisen- 
bahn-Betriebes an  ausschliesslich  nur  mit 
Personen-,  später  mit  gemischten,  Kil- 
firacht-  und  Eilgüter-Zügen ;  dement- 
sprechend sind  die  s,iii>LliKifri^en  Vor- 
schriften stets  im  Zusammenhang  mit 
jenen  Ober  Personen-  und  Gepäck- 
Abfertigung  und  -Verrechnung  gegeben. 

Was  die  formelle  Abfertigung  mit 
Eilgut  -  Frachtbriefen  und  Eilgut  •  Karten 
l^c trifft,  erschien  es  zweckmässig,  dieselbe 
mit  der  confurmen  Abfcrtigungsart  im 
FrachtgQter-Verkehre  gleichzeitig  zu 
besprechen. 

Die  bis  zum  J.ihre  lS6o  im  Wesent- 
lichen massgebenden  bezüglichen  Vor« 
Schriften    über    die  Manipulation  und 


Verrechnung  der  Einnahmen  fQr  den 
Personen-  und  Waaren-Verkehr  enthalten 
folgende  wesentliche  Bestimmungen: 

Die  Aufnahme  der  Eilgüter  hatte 
spätestens  eine  Stunde,  jene  der  Frachr- 
güter     spätestens     zwei     Stunden  vor 
Abgang  des  Zuges  zu  erfolgen,  mit  dem 
die  Berordemng  bewirkt  werden  sollte. 
In   beiden   Fällen   mussten  I*"rachtbriefe 
1  beigebracht  werden,  welche  die  in  den 
f  jeweilig    giltigen   Kundmachungen  ge- 
forderten Angaben  [(Klausel]  ausdrücklich 
zu  enthalten  und  auch  der  allgemein 
geforderten  Form    (die   später  officiell 
aufgelegt  wurde]  zu  entsprcclicn  hatten. 
I  Nachdem    etwa    nöthig    erachtete  Er- 
I  klärungen  der  Partei  hinsichtlich  mangel- 
\  hafter  Verpackuui;  «kKt  L'ebergabe  zum 
I  'i'ransporte  auf  eigene  Gefahr  veranlasst 
I  und  seitens  des  Aufgebers  handschriftlich 
durchgeführt  waren,  wurde  im  Frachtbriefe 
I  die  Classiücation  der  Waaren  [bei  Eilgut 
t  die  Angabe  ob  voluminSs]  und  die  Be- 
rcchruing  der  Transport-  und  Assecuranz-, 
,  eventuell  auch  der  Neben-GebUhren  vor- 
I  genommen  und  spectficirt  eingetragen. 

SoJar.n    w.ir  der  I^artt  i    i.-in    A iifi-,.i!iins- 
.  schein,  und  zwar,  wenn  die  Gebühren  für 
I  die  Sendtuigen  frankirt  wurden,  auf  roth- 
gedruckten, wenn  überwiesen,  auf  scliw  ir/- 
I  gedruckten  Formularien  einzuhändigen ; 
I  die  Angaben  sowie  die  Gebühren  waren 
aus  dem  Frachtbriefe   in  das  monntlicli 
I  mit  Post-Nummer  i  beginnende  Aufgahs- 
j  Protokoll  {Journal]  nach  Massgabe  der 
vorm  SL'liL-!5c:i  Rubriken  einzutraL:;on.  Die 
Protokoll-Nununer  war  im  Frachtbriefe  an- 
I  zusetzen.  Auf  Grund  des  letzteren  waren 
Bcgleitkarten    auszufertigen,    d'L-  nebst 
Frachtbrief  und  anderen  auf  diesen  ver- 
I  merkten    Documenten    dem  Zugsniani* 
pulanten  gegen  Bestätigung  im  Protokolle 
übergeben  wurden. 
I        Eingehobene  Fracht-  und  andere  Ge- 
bühren wurden,  im  Falle  die  Partei  das 
Gut  zurücknehmen  wollte,  nicht  zurück- 
erstattet,  ausgenommen   lic::  Fall,  das» 
die  Bi,f''.t\ivnrvj;  st-ifeti-  der  Bahn  nicht 
austülnl'.tä  gewesen  wäre. 

In  der  .Abgabsstation  war  zunächst  l^ei 
I'vl^t'rnahme  der  gdusrii,''*.'  Zn^il  tmi  der 
C  iüter,  deren  Vollz;ihli;;l<i  il  utid  L  eber- 
einstimmung  mit  den  Bc^leit-Documenten 
ZU  prüfen,  sonach  der  Befund  in  die 
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Frachtkarte  einiutrageii.  Nun  erfolgte 
aach  die  Verrechnung  bei  der  Abgabs- 
station tlnrch  Eintrntitin^  in  das  EiljrfUer-, 
beziehungsweise  h'rachtjrüter  -  Protokoll 
[Journal],  wobei  besonders  darauf  Rück- 
sicht 7n  nehmen  war.  ob  die  Gebühren 
frankirt  [und  ia  ucLliciti  Betrage  frankirt] 
oder  überwiesen  waren.  Die  Adressaten 
niusäten  durch  Zusendung  derFrachlliricfe, 
• —  falls  eine  zollämtliche  Amtshandlung 
nflthig  war«  durch  ein  schriftliches  Aviso, 
—  vom  Anlantjen  der  Sendungen  ver- 
ständigt werden. 

Die  Waaren  durften  nur  gegen  einen 
bestätigten  Abgahsschein  und  allenfalls 
erst  nach  Durchführung  der  Verzollung 
aus  den  Magazinen  ausgefolgt  werden. 
Als  Abgabsscheine  waren  bei  frankirten 
Frachtgebühren  .wiche  mit  rothem,  bei 
[auch  nur  theilweisej  überwiesenen  Ge- 
bühren solche  mit  schwarzem  Drucke  zu 
verwenden. 

Wurden  Kilgüter  binnen  zwei  Tagen, 
Frachtgtlter  binnen  fünf  Tagen  nicht  be- 
zogen, so  war  flir  die  weitere  Zeit  der 
L.i^erun^  der  tarifmässige  Lagendns  zu 
entrichten. 

Jedes  Stations-Expedit  hatte  die  mit 
Frachtkarten  belebte  Tagesrechnung  und 
die  als  Frankaturen  oder  sonst  aU  be- 
sondere Gebuhren  bei  der  Güter-Aufgabe 
einijchnhenen  Beträge,  ebenso  die  ange- 
wiesenen Gebuhren  und  sonst  im  Güter- 
Empfange  eingegangenen  BetrSge  eben- 
falls mit  der  Tagesrechnung  an  das 
Überexpedit  [Hcchnungs-Abtheilung,  be- 
ziehungsweise Betriebs-DiTections-ÖMsa] 
einzusenden.  Die  Aufgabs-  und  .\hgahs- 
Tagesrechnungen  bestanden  aus  einer 
Nachweisung  der  ausgefertigten  und  der 
eingelangten  Gtlterkarten  unter  Angabe 
von:  jNunnner,  Datum,  Gewicht,  ver- 
rechneter Frankatur,  Nachnahme  im  Vor- 
hinein tnid  nach  Eingang,  endlieli  Uehcr- 
wcisung  und  Abgabs  -  Nebengcbüliren. 
Beim  Abgabs- Expedite  Ittr  lagemde  Güter 
nachträglich  eingcgangent*  rjebCihren 
waren  am  Tage  der  Linhebuiig  in  die 
Tagesrechnung  einzubcziehen.  Die  in 
den  Protokollen  (Journalen]  der  .^llfgabs- 
Expedite  ausgewiesenen  Beträge  an  Fidii- 
katuren  [Belastung],  Nachnahmen  im  Vor- 
hinein (Entlastung],  femer  die  in  jenen  der 
Abgabs-Espedite  verrechneten  Gesammt- 


1  Uebcrweisungcn  (Belastung]  mussten  mit 
I  den  bezüglichen  Summen  der  Tages- 
rechnungen  übereinstimmen.  In  Abfuhr 
gebrachte  Geldbeträge  waren  in  einer 
Consignation  für  den  Gebrauch  des  Expe- 
dites vorxumerken. 

2.  Monatlichr  Sfafions-Rechnungs- 

Icguiig. 

Der  Uebergang  von  det  t.lglichen  zur 
monatlichen  Rechnimgslcgung  vollzog  sich 
alhnfthlichbtsg^en  die  Mitte  des  sechsten 
Decenniums.  Die  Eisenbahn- Verwaltungen 
sahen  sich  vom  praktisclien  .Standpunkte 
;  der  Controlmassnalnneii  veranlasst,  voi> 
I  der  täglichen  Einsendung  der  Stations- 
I  Rechnungen  (Tagesausweise]  sowie  der 
( ^assenbeständeUmgangzu  nehmen  und  an- 
1  zuordnen,  dass  die  Billett en-Gebarung 
1  und  die  eingegangenen  Fahrgebühren  in 
einem  entsprechLiul  eingerieiiteten,  neben 
dem  Billetien-Iiaupt-Scontro  zu  fuhrenden 
Billetten-Hilfs-Scontro    täglich  nachge- 
wiesen un.l  summarisch  Innsichtlich  Ge- 
sammtzahl  der  verkauften  Billette  und 
der  eingehobenen  BetrSge  in  ein  Monats- 

'  Protokdll  [-[mirnal*,  und  gleichzeitig  auch, 
:  bezüglich  der  eingegangenen  Beträge,  in 
I  dnen  Cassagebarungs-Ausweis  fStattons- 

r!,(ss,i-)ournaI,       Htlasti;",gs-     untl  ,-\b- 
I  stattungs-AusweisJ    übertragen  werden. 
I  Mit  Monatsschluss  war  aus  dem  Billetten- 
Scontro  ein  nach  .Stationen.  Zugsgattungen 
I  und  Classen  gesondertes  Summarium  zu 
verfassen,  das  den  Vorrath  vom  Vormonate, 
I  den  Verbrauch  während  des  Mimafes  .m 
,  ganzen,   halben  und  verdorbenen  Fahr- 
I  karten  nebst  den  hiefür  zu  verrechnenden 
Geldbeträgen,  fernerden  für  den  nächsten 
I  Monat    verbleibenden   VorraÜi  naclizu- 
I  weisen  hatte.    Nachdem  sich  der  Rech- 
I  nungsleger  die  Ueberzeugung  versehafTfo, 
dass    die    im    Monats  -  Prutokullc  nn 
Cassagebarungs-Ausweise  utid  im  Sum- 
niarinm  nusgewit* senen  Geldbeträge  fiber- 
einstunineii,      waren     die  bczcicinieten 
Rechnungs  -  Documente   als  .Monatsrech» 
nnng  unter  Anschluss    der  \erbliebenen 
halben  und  verdorbenen  Billette   an  die 
Ciinti  1  Ntt  ile  einzusenden. 

Die    hinsichtlich    der  ausgefertigten 
Gepäck-,    Eilgüter-  und  Fracht- 
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yUter-Karten  ßefUlirten  Protokolle 
[Journale]  waren  ebenfalls  tätlich  abzu- 
schlicssen ;  nachdem  auf  Grund  der 
Protokolle  die  Eintragungen  in  die  Mo- 
natsrcchnungen  gemacht  waren,  mussten 
die  Tagessummen  ermittelt  und  nach 
deren  gegenseitiger  Uebereinstimmung 
in  eine  Recapitalation  Qbertragen  werden. 
Die  für  (Iep<lck  u.  s.  \v.  eingehobenen 
Gebühren,  beziehungsweise  die  im  Eil- 
and Prachtgater-Verkehre  als  Franka- 
turen ermittelten  Summen,  waren  nach 
Tagesrechnungs«chluss  in  die  Gassen- 
gebarungs-Auswetse  filr  die  betreffen- 
den Verkehrszweige  als  Belastung  und 
die  ausbezahlten  »Spesen  im  Vorhinein« 
als  Enthistung  [Abstattung]  einzustellen. 
Bezüglich  der  im  Kil-  und  Frachtgüter- 
Empfangs-Verkehr  in  den  Abgabs-Fro- 
tokoUen  [Journalen]  ausgewiesenen  ange- 
kommenen (»iitcr  w.ircii  ebenfalls  die 
täglichen  Eintragungen  in  die  bezüg- 
lichen Monats  •  Rechnungen  und  Re« 
capitulationen  sowie  in  die  ('.is^n^e- 
barungs-Ausweise  zu  machen.  In  diese 
war  die  Summe  der  nicht  frankirten 
Fracht-Gebühren,  der  Nachnahmen  im 
Vorhinein  und  nach  Eingang  sowie 
der  in  den  Karten  verrechneten  Ab* 
gn!  s-XchettgebOhren  als  Belastung  ein* 
zustellen. 

Die  in  den  Gfiterkarten  nicht  ver- 
rechneten und  in  der  .Abgabsstation  nach- 
trüglicli  eingehobenen  NebcagebUhren 
(WaaggebQhr,  Lagerzins]  waren  am  Tage 

der  Einhebung  derselben  in  tlte  I'roto- 
kolle,  ÄlonatÄ-  und  Casseiigebarungs- 
Ausweise  einzustellen.  Bei  richtiger  Rech- 
nung<5-  lind  ( lassen^-ebarung  nuissleii  die 
Endsummen  der  Kecapitulation  und  des 
Cassengebarungs-Ausweises  in  den  Ru- 
briken Ueherweisiin«;  und  Belastung  voll- 
konmien  übercinstmmien. 

In  die  letztgenannten  Ausweise  waren 
aueli  <  ;ebarungen  aus  anderem  Titel, 
[GassaverlUge,  Mängelsbeträgej  entspre- 
chend als  Betastung  oder  ICntlastung 
einzustellen.  Die  Geldabfuhren  waren 
nach  den  durch  die  Directioncn  ge- 
gebenen Vorschriften  zu  bewirken  und 
die  in  Abfuhr  gebrachten  Betrage  von 
Fall  zu  lall  in  die  Geldgebarungs- 
Ausweise  als  Entlastung  [Abstattung]  ein- 
zustellen. Mit  Ende  des  Monates  waren 


dieselben  in  allen  Tlieilen  ab;ruschliessen 
und  der  verbleibende  Gassarest  in  die 
Ausweise  fOr  den  nächsten  .Monat  als 
abzuführender  Gassarest  in    die  Rubrik 

I  Abfuhren  aufzunehmen  und  mit  in  Abfuhr 
zu  bringen 

liegen  Ende  der  Fnnf/i;j^er-|ahre  war 

!  in  der  Kartirung  eine  Vciciiifachung 
dadurch   erzielt,   dass   die  (Jüterkarten 

j  mit  mehreren  [10 — 12]  Horizontalzeilen 
ausgestattet  wurdcii,  wodurch  die  Ein- 
tragung  mehrerer  Sendungen    die  zur 

i Refill  diTutT^    mit    dem     gUieheii  7.\i'^v 
nach  derselben  Station  besüiuml  waren, 
in  eine  Karte  ermöglicht  wurde.  Doch 
mussten  auch  hiebei   die  Daten  posten- 
weise   nach  den    Fratlithiiclen  in  das 
Aufgabs-Frotokoll   (Journal,  Gopirbuch) 
I  eingetragen  werden,  und  lag  in  dieser 
Richtung  ein  Vortheil  gegen  früher  wohl 
darin,    dass   nur   die   Endsumme  nicht 
1  aber  die  einzelnen  Posten   [Briefe]  der 
I  Güterkarten  in  die  Rechtiungen  zu  über- 
tragen waren. 


j.  EtHjuhrung  ivn  Copicn  der 
Rechnuttgs-Unleriagen  undAitflassung 
der  Pnt<^olte  fjournolej. 

Die  Manipulation  der  Stations-Expe- 
dienten uar  eine  ziemlich  langwierige 
und  verzögerte  namentlich  in  grü&ttercn 
Stationen  bei  Zunahme  des  GOterver* 

kehres  durch  die  xor  Abgang  des  Zuges 
bedingte  Eintragung  der  Frachtbriefe  in 
die  Protokolle,  beziehungsweise  der  Be- 

i;leitkarten  in  die  Güter  versandt- Rech- 
nung nicht  sehen  die  Expedition.  Um 
diesem  Uebelstande  abzuhelfen,  wurde 
gegen  Mitte  tU  r  Sech/i'^er  -  jähre  /u- 
nächst  in  gr<isseien  Stationen  zu  dein 
Auskunftsmittel  gegriffen,  die  (lüter- 
karten  mit  Gopirtinte  zu  schreiben  und 
hicvun  eine  (Ä)pie  als  K'echnungs- Unter- 
lage zuiKlchst  für  die  .\ufgabs-Station, 
spüter  je  eine  (!i>pie  für  vlie  Aufgabs- 
und .Abgabs-Staiion  anzuleui^cii.  Hie- 
durch  war  die  Eintragung  in  die  l'roto- 
kdlle  [lournale]  ganz  entbehrlich  und  die 
Auflassung  dieses  .Systems  erniuglicht, 
da  die  Karten-Gopie  als  Unterlage  für 
die  Stations-Kechnung  dienen  konnte.  Die 
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Ori'^inal- 1- rachtkarte  und  cia»;  Gflter- 
karti  n-(  !i)pie  begleiteten  das  Gut  und 
wurden  nebst  dem  Fraehtbriefc  :i;lcic!i- 
mässijy  abgestempelt.  Seitens  der  fcm- 
pfun^s-Station  waren  im  Falle  von  Be- 
richtigungen des  Frachtbriefes  sowohl 
die  üriginalkarte  als  ( !(>pie  überein- 
stimmend richtig  zu  stellen.  Während 
die  Origiiialkarte  an  die  Controlstelle 
eingesendet  wurde,  verblieb  die  Copie 
als  Beleg  an  Stelle  des  Abgabs-Proto- 
koUs  in  der  Station. 

Wenn   auch   dieses  Verfahren  als 
vortheilliaft  sich  erwies,  war  doch  die  .Aus- 
fertigung des  Aul'nahmsscheines  [Aufgabs-  I 
Recepisses]  fBr  sich  eine  Arbeitserschwer-  | 
nis,  die  zimächst  bei  der  Gepäcks-Abfer- 
tigung dadurch  beseitigt  wurde,  da»8  die  j 
Gep3ck*Scheine  tn  zwei  übereinander'  [ 
liegenden,   im   Drucke  sich  vollständig 
deckenden  Blättern  aus  dUnnem  Papiere  ! 
aufgelegt    wurden.    Durch    dazwischen  ! 
gelegte-    Indigopapier  crliii.It    inin  lici 
der  Ausfertigung  gleichzeitig  eine  Copie,  ^ 
ein  Vorgang,  der  bekanntlich  noch  heute  in  j 
Uebung  ist.  Das  eine  dia^Dii  il  Jurchstri- 
chcne  Blatt  dient  als  Abrechnung»- Unter-  i 
laufe,  das  andere  ist  dem  Passagier  r 
Erlag  der  GeblUircn   ein/uhändigen.  In 
ähnlicher  Weise  werden  filr  Thierbegleiter-  j 
Certificate  zwei  Blätter,  fttr  Civil-Trans-  | 
porte  vier  Blätter:  Anmeldung,  Bestäti- 
gung, Begleitschein  und  .Abgabsschein-, 
für  Militär-Transporte :  .Anmeldung,  Be-  ! 
stätigung,  Begleitschein   und  Transport-  * 
schein,  endlich  für  Eil-  und  Frachtgüter-  ' 
Karten  ebenfalls  vier  Blätter  aufgelegt:  das 
erste  als  V'errechnungs- Unterlage  für  die 
V'ersandt-Station,  das  zweite  als  Original- 
Begleitkarte,  das  dritte  als  Karten-Copie 
für   die  Abgabs-Stalion.   das   vierte  als 
Aufnahmsschein  zur  Einhändigung  an  die 
Partei.  | 

Im  Local-Güterverkehre  wurden  ur- 
sprünglich seitens  jeder  Versandt-.Station 
alle  Empfangs-.Stationen,  ebenso  seitens 
jeder  Empfangs-Station  alle  Versandt- 
Stationen  nur  in  eine  .Monatsrechnung 
aufgenommen.  .Als  mit  der  Zunahme 
des  V^erkehrs  und  insbesondere,  wenn 
eine  grosse  Anzahl  von  Stationen  in 
gegenseitige  X'erreclinung  trat,  immer 
mehr  Schwierigkeiten  bei  der  Kechnungs- 
Controle  und  bei  Herstellung  der  Ueber-  { 


einstimmung  zwischen  den  Gesammt- 
summen  des  Versandt-  und  Em(rfangs« 
Verkehrs  sich  ein.stellten.  l'uilte  man 
die  Stationen  in  Gruppen  ein,  /.wischen 
welchen  die  Rechnungen  gesondert  zu 
führen  waren.  In  der  VvA'jc  wurde  liei 
den  meisten  Eisenbahn  -  Vci  ualtmigcn 
auch  im  Local-Veilcehre  die  stationsweise 
Rechnungslegung  sowohl  im  Güter- 
Versandt-  als  im  Güter-Empfangs- Ver- 
kehre eingeführt. 

Wir  betonen  nochmals,  dass  wir  hier 
nur  das  tjpisch  gewordene  in  der  Stations- 
Rechnungslegung  besprochen  und  auf  die 
vielen  Einzelnheiten  und  Abarten  nicht 
eingehen  konnten,  weil  bei  dem  Umstände, 
dass  selbst  die  Uebergänge  von  System 
zu  System  in  langen  Zeiträumen  sich 
vollzogen,  ein  weiteres  Eingehen  das 
ohnehin  schwer  festzuhaltende  Bild  der 
Entwicklung  des  Verrechnungswesens 
tiur  verwirrt  hätte. 

Eine  weitergehende  Ausnahme  von 
dein  zuletzt  ausgebildeten  .Systeme  der 
Stations'Rechnungslegung  zeigt  sich  bei 

der  k.  k.  priv.  Südb.ilni  -  ( iLsell-Lliaft, 
WO  im  Jahre  1860  von  der  monatlichen 
Rechnungslegung  zur  tägb'chen  {Iber- 
gegangen wurde,*)  die  auch  bis  jetzt  lui- 
belialten  blieb.  Femer  besteht  im  Local- 
Gaterverkehr  der  k.  k.  priv.  Oester- 
rcirhiscJicn  \or.hvestbahn  ein  ganz  ab- 
weichendes Kartirungsverfahren.**) 

Die  Prüfung  der  Rechnungslegung 
der  Expedite  seitens  der  liiemit  betrauten 
Controlstellcn  erfolgt  durch  Vergleich 
der  laut  Gassen- Gebarungs  -  Ausweisen 
in  Empfang  gestellten,  be/iv hnngsweise 
in  .Abfuhr  gebrachten  Gelder  uuJ  Werth- 
papiere mit  den  auf  (irund  der  revidirten, 
Ix'/iL't;iin^^\\'u)-c  !  icliti^^^c-tclItL't:  St.uiotis- 
lAleciiuuri^suiittil.tgca  und  K'tchuungcn 
sich  ergelienden  Summen  an  Belastung 
und  Entla>tuijL,.  IlitlKi  entdeckte  Diffe- 
renzen sind  entucJei  JlulSi  G^büliicn- 
Berechnungs-  oder  durch  Reclxnungs- 
inängel  zum  ,\usgleiche  zu  bringen. 
[Ersatz-  oder  Guthabenmängel.] 

*)  Circulare  Zahl  7i:i56  vom  20.  Juni  lS6a 
•*)  Nüheres  darüber  enthält  'Der  ver> 
einfachte  Eisenbahndienst«,  vonM.  A.  Reit- 
1er,  Betriebsdirector- Stellvertreter  der  k.  k. 

ptiv.  «österreichischen  Nxrdwestbahj».  Wien, 
l87ä.   Lclunann  und  Wcntzel 
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/.  Rechnungslegung. 

Wie  bei  der  rersn;ic!i-( Gepäck-  uiul 
Gütcrbclorderung  eine  Verciiiiacliung 
darin  gefanden  wurde,  dass  das  L'msteij^en, 
beziehiinj^swefse  Umladen  in  den  l'eber- 
gaiigsstationcn  von  Linien  einer  lialiii- 
verwaltung  auf  die  einer  zweiten,  dritten 
u,  «  \v.  durch  die  Hrmöf^hchtiiii;  i!es 
dirceten  Verkehrs  der  Wa^en  veiuiieueti 
wurde,  si)  suchte  und  fand  man  auch 
Mittel,  viie  \\; tocliininji^  durch  Ausyahc 
directer  iiillette  und  durch  directe  Kar- 
tirunjiC  von  Gepäck-,  Eil-  und  Fracht- 
iSeiuluiii.^t.'Ti  ZU  ermöi^üchen.  Zunächst 
wurden  zwei  lie<ileitkartcii  ausjreferlij^t, 
deren  eine  in  der  L'eberi;ati^sstati<)n  ein- 
gezt)jren  wnnk-.  während  die  zweite  das 
Gut  bis  zur  I-,ndstati(>n  be-rleitete ;  hier- 
fiber  konnte  in  <i;anz  einfacher  Weise  mit 
der  anschlicssenvleii  nr.hnverwaltuny^  ab- 
gerechnet werden.  Im  J»ihre  iJ<.S3  trat  in 
der  Abferti}jun<r  mit  He^leitkarten  und 
{gleichzeitig  in  der  Kinrichtunjj  für  die 
gcj^enseitige  directc  Abrcchnun^j  eine 
VereinfachunfT  ein. 

Auf  Grund  eines  vom  I.Januar  1853 
in  Wirk.Hamkeit  getretenen  Erlasses  des 
üsterreichischen  Himdelsministermms  [Zahl 
3117  —  H.-.M.,  Otmmuntcationen]  vom 
14.  Nosemher  1852  wurde  die  Cen- 
Rur  der  in  den  versc'iiedencn  Zweigen 
der  Staat$-Communicatiuns-.\nstalten  zu 
legenden  Rechnungen  bei  einer  Centr  al- 
Buchh  a  1 1  u  n  g  vereinigt  und  dieser  die 
gegenseitige  Abrechnung  zwischen  den 
verschiedenen  österreichischen  Staats- 
eisenbahnen untereinander  und  zwischen 
diesen  und  den  mit  ihnen  im  Verkehre 
stehenden  fremden  [Privat-]  Bahnen  Ober- 
tragen.  Die  bisher  ühhche  Zurecluiung 
der  Bahnäaiter  an  die  Directions-Gasjien 
wurden  eingestellt  und  den  Staatseisen- 
bahn-Aerntern  die  seihständige  K'ech- 
nungslegung  nach  den  Bestimmungen 
einer  gleichzeitig  ausgegebenen  Cassa- 
Instruction  (Ibertragen;  hietilr  wurde  ein 
Gebarungs  -  Ausweis  tormulirt,  des.sen 
letzter  Theil ,  die  >Gebarung  der  Afani- 
pulatii)ns-.\li{heilungen  t  [i 'ersoncn,  ( ie- 
päck,  Eilgüter,  trachten]  umiassle  und 


auch  die  für  die  einzelnen  Linien  der 
k.   k.    Staatsbahnen  und    der  Privat« 

bahnen  eingehobenen,  beziehungsweise 
in  Anrechnung  gebracliten  Gebühren 
auszuweisen  hatte,  (ileichzeitig  wurde  an- 
geordnet, dass  bei  X'l  t^i  tidiiMg  von  Ge- 
päck, Eilgütern  und  Krachten  an  Stelle 
zweier  in  Hinkunft  immer  nur  ein  e  Karte 
,it)«zttfcrtigen  sei.  deren  Formulare  für 
die  '.ei.-.whiedeiicii  Arten  der  Abfertigung 
festgestellt  wurden.  In  den  Journalen, 
Hegleitkarten,  TriLresrechnungc-i  u.  \v 
waren  die  für  die  fremden  Bahnlinien 
[liahnverwaltungen]  eingehobenen  oder 
einzuheheridcn  Gebühren,  der  neuen 
Verrechnungsart  entsprechend,  li.icU/.u- 
weisen. 

Hieinit  U  lf  die  eigentliche  Grund- 
form der  diiecteii  Kaitirung  und  Ver- 
rechnung, der  A  n  s c  h  1  u s s  -  V  c r kehr, 
gegeben  sowie  die  directe  .Abrechnung 
angebahnt,  wenn  auch  vorerst  in  der 
einfachsten  Weise,  da  nur  die  Linien 
der  k.  k,  österreichischen  Staatsbahuen 
und  jene  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  in  Frage  kamen.  Hetretfs  der  \'er- 
rechnung  in  den  Auf-  und  Abgabs-Pro- 
tokollen  [-Journalen]  trat,  aufgenommen 
die  formdle  Anordnung  der  Druck- 
fornuilarien,  zunächst  eine  wesentliche 
Aenderung  nicht  ein.  N'ach  Mnnats- 
abschluss  waren  aus  dem  Hilletten-Scnntm 
und  dem  Autgabs-,  beziehungsweise  Ab- 
gab»-Protokolle  fllr  den  Verkehr  zwischen 
je  einer  Aufgabs-  und  Abgabsbahn 
routenweise  Summarien  zu  \  erfassen  und 
in  Recapitulationen*)  zu  Obertragen,  deren 
ICndcrgebnisse  in  tlie  Gebarung  der 
Manipulations-Abtheiiungen  der  i>tations- 
ämter«  fibertragen  wurden. 

2.  C&nirole  und  Abrechnung. 

Hinsiclitlich  der  .Abreelnunig  trat  im 
Creditverhältnisse  zwischen  Aufgabs-, 
Abgabs-Station  und  deren  Verwaltung 
gegenülier  jenem  im  Locat-Verkehre  eine 

*)  Ulf  T.tfjes-Kccapitul.ttioiieii  bikkten  <ür 
die  T{\pedite  nur  eine  Hüls-  und  Kechnuni{S- 
L'nteri;i<:c  zuf  Ermittlung  der  tftglichen  Be- 
lastung. 
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Aenderutifr  nicht  ein,  dn^e^eii  entstand 
zwiscIiLti  allen  am  Wiki-liro  [lieziehungs- 
weisc  nur  an  der  V«:rrechnung,  sei  es  als 
Auf(;ahs-  oder  als  Abgabs-Bahn]  betheilig- 
ten Linien  (V'erwaltnnt^cn !  ein  iiciks  Crc- 
dit-Verhältuis,  das  ausser  den  Agenden 
der  Gebflhren-  und  Rechnungs-Controle 
mich  eine  ixc^renseitige  Abrechnung;  und 
den  Ueldausgleich  bedingte. 

Das  ControU  und  Abrechnungs- 
Systeni  im  Anschluss- Verkehre  beruhte 
darauf,  dass  jede  am  Trausporte  und  der 
directen  Verrechnung  betheiligte  Verwal« 
tung  in  der  I.a^c  sein  musste,  in  allen, 
auch  den  licindcn  Verrechnungs-  und 
Abrechnun^s-L'nterlagen  die  eigenen  'lic- 
treftnisse«  bis  zur  abzurechnenden  Ge- 
sanimtziflfer  prüfen  und  verfolgen  zu 
können. 

MiLzn  waren,  wie  oben  crwälmt,  die 
den  euizelnen  Bahnen  zukünuncudeti 
Transportgebnhren  sowohl  in  den  stations- 
weisc  verfassten  Monnts-Summarien  r.hcr 
vwik.uüfc  Fahrkarten  ;i!s  auch  in  Jen 
Gepäck-  und  Güter-He<4lcitkartcn,  ebenso 
in  den  Aufgabs-  und  Abgabs-Journalen 
entsprechend  auszuweisen  und  in  die 
1  aL^esrechnungeni  Monats-.Summarienund 
Kecapitulatiünen  aufzunehmen.  Der  Con- 
trole  jeder  Bahn  [Linie]  oblag  die  Prü- 
fung der  in  den  Begleitkarten  angerech- 
neten Gebühren  sowie  der  Vergleich 
derselben  mit  den  für  jede  Bahn  ver- 
fassten .Monats-.Summarien,  beziehungs- 
weise mit  den  Recapitulationeo.  Uics 
erfolgte  durch  monatliche  Zusendung  des 
hiezu  benöthigten  Rechnungsmaterials 
seitens  der  Versandt- Bahn  an  die  be- 
theiligten Bahnen.  Die  auf  Grund  der 
gcpiiUtin  vorgenannten  Reclini:tii;sunter- 
lagen  gebildeten  Gesammtsumiueo  mussten 
pro  Monat  Obereinstimmen  mit  den  Ge- 
samintsummeu  der  ein.schlägigen  Betreff- 
nisse aus  den  munatlichai  Gebarungs- 
Ausweben  der  Stations-Expedite  [be- 
ziehungsweise aus  den  MonatB-Gebarun- 
gen  der  StatiunsämterJ. 

Auf  Grund  der  solcherart  im  Mo- 
nats-Kechnungs  -  .\hschluss  festig  erteilten 
Endresultate  besorgte  die  Vcrsandt-i^ahn 
den  Ausgleich,  indem  sie  die  ftlr  ab- 
gefertigte Personen,  Gepäck  u.  s.  w.  aus- 
gewiesenen Gesauunt-Einnahmcn  im  Ver- 
kehre nach  jeder  Bahn  zu  eigenen 


I  Lasten  und  die  [aus  den  ftlr  jede  Bahn 

aufgelegten  Monats- KV^apitulationen  für 
die  betretende  Empfangs- Bahn  sich  er- 
gebenden] überwiesenen  Gebflhren  für 
Ki?-  uiul  FtacVit-ntitcr  /u  Lasten  der 
betreffenden  Empfangs-Bahnen,  da- 
gegen die  aus  jedem  Verkehrszweige  fbr 
die  betheiligten  Bahnverwaltunt^en  nach- 
I  gewiesenen  Antheilssummcn  zu  Gun- 
j  sten  dieser  in  Abrechnung  brachte. 

War  eine  derarti;,^    u  ändernde*  Ab- 
I  rechnung  in  jeder  Hmsicht  schon  zwischen 
I  drei  Bahnen  eine  sehr  zeitraubende  und 
nni';t;1ndliche,  da  auch  zwcim.iügLS  Vm- 
,  rangiren  der  Güterkartcii  damit  verbun- 
t  den  war,  so  lässt  sich  wohl  leicht  er- 
messen, welchen  FnifanLj  diese  Arbeiten 
annahmen,    als    spattrliin   die  directen 
Vei  kehre  mit  vter,  fünf  und  noch  mehr 
.■\nschlussbnhnen  abzuwickeln  waren.  Es 
trat  dann   auch  die   Frage  des  Geld- 
!  ausgletches  hinzu,  fUr  w  eichen  die  Saldo- 
po«ten  pro  Monat  und  Jahr  immer  mehr 
zunahmen. 

j  So  war  es  speciell  in  Oesterreich  im 
ersten  Stadium  der  Entwicklung  des 
directen  Abrcchnungswescns  bestellt. 

j   /.  Gemeinschaftliches  Conirolbureau 
1  der  üsferreichisc/ten  und  ungarischen 

I  Eisenbahnen, 

I 

L'm  zunächst   in    der  .Manipulation 
I  selbst  einige  Abhilfe  zu  schaffen,  wurden 
I  fllr  derartige  Abrechnungen  nach  gegen- 
seitigem  Einvernehmen   der  damaligen 
'  österreichischen  und  ungarischen  Eisen- 
I  bahn- Verwaltungen  im  Jahre  1855  »Con« 
trol-Exposituren '  bestellt  und  in  gemein- 
samen Locaiitäten  vereinigt.  Hiedurch 
wurde   die    lästige    und  zeitraubende 

Manipulatinn  der  ^v'^etiseiti^en  Zusendung 
des  Kechnungsmateriales  bedeutend  ver- 
einfacht und  im  Falle  von  Abrechntmgs- 
\n  ständen  oder  Differenzen  eine  Aus- 
tragmig  in  sclmellster  Weise  ermög- 
licht. Jede  der  Expo«turen  hatte  ihren 
eigenen  Leiter,  der  nur  seiner  Ver«  altung 
unterstellt  war,  obwohl  das  Cianze  als 
»Gemeinschaftliches  Controlbureau  der 
österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen« 
aus  Vertretungen  fast  aller  Bahnverwal- 
tungen der  Monarchie  bestand. 
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Ti  iitzilem    reichte   auch   diese   Ein-  ohne  einheitliche  Leitung  nie  in  bestimmte 

liclitun^    bei    der    fortwährend   zuneh«  Aussicht  gestellt  werden  und  wurden  oft 

menden  Ausdehnung  des  Eisenbahnnetzes  erst  drei  bis  vier  Monate  nach  Ablauf 

nicht  mehr  hin,  um  den  Anforderungen  zu  |  des  Rechnungsmonates  fertiggestellt.  Der 

entsprechen;  die  Termine  fttr  die  Fertig-  Geldausgleich  war  ein  möglich  schwer- 

Stellimg  der  Monatsabrechnuni^cn  konnten  fälliger,  weil  jede  Verw  alttuig  mit  ebenso- 

bei  dieser  Art  der  Arbeitsthcilung  auf  1  vielen  anderen  auszugleichen  hatte,  als 

nicht  selten  fttnf  bis  sechs  Exposituren  1  mit  ihr  im  Verkehre  standen. 


III.  Gcmeiiiscl 
/.  Gemeiiiachaßs-Systeme. 

.Man  konnte  sich  aber  auch  von  einer 
Reorganisation  des  gemeinschaftlichen 
Controlbureaus  an  und  ftlr  sich  einen 
besonderen  Erfolg  nicht  versprechen, 
sondern  erkannte  im  Gegentheile,  dass 
durch  den  so  sehr  erweiterten  Verkehrs- 
Unifang  und  die  Verkehr>-Vcin.iltnissc 
selbst  das  bisherige  System  haltlos  ge- 
worden und  ein,  richtiger  Erfolg  nur  durch 
^cnuinschaftlichc  Erstcllai:^^  mhi  Tarifen 
mit  directen  Frachtsätzen  zu  erzielen  sei. 
Dadurch  war  einerseits  eine  bedeutende 
Vereinfachung  mu!  Fcirdt-ninir  der  Sicher- 
heit in  der  Fracht-CalcuUtiun  und  Ver- 
rechnunur  seitens  der  Stationen,  anderer- 
seits ein  abgekürztes  Verfahren  bei  den 
Coiitrolstellen  zu  erzielen,  indem  nur  eine, 
sei  es  jene  der  Versandt-  oder  jene  der 
Kmpfangsbahn,  die  Riclui(j,kcit  der  be- 
rechneten Gesammt-Frachtgeblihren  fUr 
alle  am  Transport  betheiligten  Verwaltun- 
gen mit  einem  .Ansätze  zu  prüfen  in  der 
Lage  war.  Die  in  den  directen  Tarifen 
fttr  die  einseinen  Bahnverwaltungen  ein- 

oericlnKtcn  Frachtgcbübrei^  -  Antheile 
konnten  sodann  für  alle  zwischen  je 
zwei  Stationen  im  ganzen  Rechnungs- 
monale  abj^eferti^ten  IVrsoncn-  und 
Güter-Transporte  clasbcnweise  ebenfalls 
mit  je  einer  Kechnungspost  ermittelt 
werden.  Pie  ll.iu[itbedingungen  hiefür 
waren  einhcUlithc  Abfertigungs-  und 
Verrechnungs- Bestimmungen,  eine  ein- 
heitliche ( 'iüicr-(^lasäitication  und  einheit- 
liche Rechnungslegung. 

Nach  eingehenden  Studien  In  der  eben 
angegebenen  K'iclitimc:  j^elangte  man  zur 
Ueberzeugun^,  da-.s  m»  solclies  System 
derVereinigung  vollstäncii^,  auti;i.  Imui  wer- 
den mQsse,  dass  der  richtige  Erfolg  nur  in 


lafts-Verkehr. 

i  der  üebereiitstimmuDg  sUmmtiicher  öster- 
I  reichischer  und  ungarischer  Eisenbahn- 
Verwaltungen  gelegen  wäre,  und  dass 
j  die  Centralisatiou  der  mit  der  bisherigen 
I  Art   der   directen    f* Anschlüsse-]  Ab- 

reebnutiL:  beauftragten  f  !i >ntrol-.\btheilun- 
i  gen  und  der  mit  einer  schon  geplanten 
I  neuen  Art  der  directen  f» Gemeinschafts-« 
•  uler    Verband-«)  .Abrechni-ai;;;  zu  betrau- 
j  enden  Stelle  ganz  durchgeführt  werden 
mttsse,  um  den  allmählichen  Ueber<rang 
von  der  Anschluss-  auf  die  Verbaiul- Ab- 
rechnung in  der  leichtesten  .Weise  zu  er- 
I  möglichen.  Es  war  demnach  eine  gemein« 

same  undeinheitlielie  Verreelmuti;^  und  Ab- 
I  rcchnung  zu  schatten,  und  für  die  Controle 
1  der  Transport-GebOhren,  deren  Venrech- 
nung und  Abrechnuntj  eine  L^emeinsame 
I  Abrechnungsstelle  zu  errichten,  die  in  der 
I  Abrechnung  nach  dem  Gemeinschafts- 
Systeme  für  Oesterreich  und  Ungarn  in 
j  vielleicht  nur  kleinerem  Umtange,  aber 
{  im  ganzen  Wesen  das  werden  sollte  und 
;  konnte,  was  das  Railway  Clearing  House 
I  für  das  Clearing-System  in  England  ge- 
I  worden  ist. 

Nachdem  im  f'iearint;  Iloiise  das 
System  der  cenlralisirten  gemeinsamen 
Abrechnung  und  Saldirung  fUr  die  Eisen« 
bahn-Gesellschaften  Englands  [theilwcise 
auch  Irlands]  in  weitestgehender  Weise 
ausgebildet  ist  und  geradezu  als  typisch 
bezeichnet  werden  muss,  —  nachdem 
ferner  auch  ein  ähnliches  Svstem  für  die 
in  Oesterreich  zu  gründende  gemein- 
schaftliche Abrcchniiri;:s«itclle,  die  wir 
spater  besprechen  werden,  in  Aussicht 
genommen  war.  mithin  für  dasselbe 
nicht  nur  ein  all^enscitit*''.  sotnleni  dnrch 
manche  \  er;;Lie!unigspunkte  nut  dem 
Geineinschafts  -  Systeme  in  Oesterreich 
I  ein   specielles   Interesse    zur  Geltung 
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kommt,  sei  uns  gestattet,  an  dieser  Steile 
das  Wesen  des  Clearinfr^Systems  kurz 
zu  kentizeichnen. 

In  Ent^land  wurde  schon  nach  l\:tli<(- 
stellun^  der  Eisenbahn- Verbindun«;  von 
I.  ii;Jmh  nach  Liverpool  [lSj?H],  an  der 
melircre  L'ntern«.-hniun<;en  betheiligt  waren, 
ein  oftmaliger  Wa<;enwecb8el  beim  Ueber- 
gan<;  von  Linien  der  einen  auf  jene  der 
anderen  Hisenbahn-Gesellschaft  zunächst 
von  Seite  des  Publicunis  als  höchst  lasti;^ 
aber  auch  im  Frachten-Verkehre  als  sehr 
erschwerend  und  ver/.öircrnd  empfunden, 
so  dass  viele  Klagen  Ober  diese  l'n- 
2ukömmUchkeiten  laut  wurden.  Be- 
rathuntjen  zwischen  den  Eisenbahn-Ver« 
waltungen  über  die  direete  Hefördcrun«; 
von  Personen  und  Gütern,  soweit  dies 
in  betriebstechnischer  Beziehung  ni<  ><r|ich 
war,  führten  wohl  zu  bezil<ilichen  Verein- 
barungen, die  jedoch  häufig  nicht  ein- 
gehalten wurden;  Verspätun-^en  in  der 
Kücksteiluny;  der  \Va<;en  und  l'nrejic'l- 
mässigkeiten  in  der  gegenseitigen  Ab- 
rechnung: fnhrten  zu  vielen  Misshellig- 
keiten  iIli  I?jhii  -  Verwaltuni^en  unter- 
einander. Zum  grossen  Theile  war  die 
verschiedenartige  RechnunjsfsftihraniB^  der 
Bahnen  Ursache  der  Unregelmässigkeiten 
im  üeldausgleiche  und  des  Mangeis 
einer  ^naueren  UebersicbtHchkeit  für  die 
Wagen-Bewegung. 

Während  Berathungen  zur  Schulung 
einer  Abhilfe  gepflogen  wurden,  fasste 
der  damalige  I\Vchtuniu-~i '.lircr  der  London- 
Birmingham-Bahn,  Kenneth  iMori«>on,  im 
Verein  mit  Robert  Stephenson  den  Ge- 
danken, die  Abrechnung  der  Bahnen  auf 
Gl  und  eines  «Clearing-Systems'  durcii- 
zufOhren.*)  Der  Vorganp  beim  Ausgleiche 
zwisciien  den  -^i:.  Kautieuten  aut 
den  Messen  zu  Lyon  im  1 8.  Jahrhunderte 
hatte  eint|B;e  englische  Bankiers  schon 
1781  veranlasst,  nach  diesem  Ausgleich- 
Systeme  eine  gegenseitige  Abrechnung 
einzurichten,  an  der  sich  spfiter  im 
^London  (Hearing  House  fast  sänimt- 
iiche  Banken  Londons  betheiltgten ;  so 
kam  durch  dasselbe  schon  im  Jahre  1S40 
eine  (jcsainintsuinme  \f>n  <)74,40I.OOO  i' 
durch     einen     Baarausglcich     von  nur 

*   Tlic  F\'ail\vay  Clearius;  Hou<e.  ils  Ori- 
OiMCv!.    Work  .'iiui   Wesuhs.  London, 
McCATiiuodale  ^  Lm.  Limiteü, 


66,275.000  £  zur  gegenseitigen  Ab- 
rechnung. 

Morison  legte  seiner^  hierauf  begrün- 
deten, wohldurchdachten  Plan  über  die 
Anwendung  des  Clearing-Systems  auf  die 
gegenseitige  Abrechnung  des  directen 
Verkehrs  der  Eisenbahnen  untereinander 
dem  Präsidenten  der  London-Birminghani- 
Bahn  George  Carr  (ilyti  ] ii.iclnn 
Lord  Wolverton)  vor,  der,  Jeu  Vortiieil 
dieser  iiinrichtung  w  lirdigend,  bald  zu  den 
eifrigsten  Förderern  derselben  zählte. 

•Mit  nur  vier  Marm  begann  K.  Morison 
am  2.  Januar  1S42  das  >Clearing-System* 
einzurichten,  dem  sämmtliche  neun,  die 
Linien  von  London  bis  Darlin$:^ou  in  der 
einen  und  von  Manchester  bis  HuU  in 
der  anderen  Hichtunq:  repräsentirenden 
Eisenbahn- Ven*'altnngen  beitraten. 

Die  unter  dem  Namen  > The  Clearing 
System«  constituirte  Vereinigung:  der 
englischen  Eisenbahnen  erhielt  im  Jahre 
1S50  die  gesetzliche  Genehmigung  und 
die  Rechte  einer  Corporation,*')  die  den 
ausgesprochenen  Zweck  verfolgt,  für  den 
durchgehenden  Verkehr  dieselben  Erleich- 
terungen zu  schaffen,  als  ob  alle  Eisen- 
bahnen nur  Linien  einer  und  derselben 
(  iesellschait  wUren.  Das  ganze  Railway- 
Ciearing-System  wiurde  denn  auch  auf 
die  Einrichtimgen  zur  Erleichterung  des 
directen  X'erkehrs  ausgedehnt  und  dem- 
entsprechend als  »The  Kaiiway  Clearing 
House«  organisirt.  Zur  Einleitung  der 
nöthigen  Beratlumgen  sind  die  Con- 
feren/.en  der  Guter- Directoren  [Goods 
Managers],  der  ßetriebs-Directoren  [Su- 
penntc:uik  r.'s]  mut  der  Oberbucbbalter 
[Accüunlant.s]  berufen. 

Die  von  ihnen  vorberathenen  Anträge, 
hinsiclitlich  'i.nitcchnischer,  betriebstech- 
nischer, tarifarischer  und  administrativer 
Massnahmen,  werde»  in  den  Conferenzen 
der  General-Directoren  [^General  Mana- 
gers! j  durchberathen  und  falls  diese  die 
Anträge  billigen,  an  den  geschäftsfllhren*' 
den  .\usscli  ;v< '( .n  iiv^  I  !ouse(^ommittce] 
zur  Beschlusstassung  weilergelcitet.  Dieser 
Ausschuss  wird  aus  den  an  dem  Clearing 
Hduse  belheiligtcn  Eisenbahn-\'erwaltun- 
gen,  deren  jede  durch  einen  Delegirteii 


•1  .\>.te  vom  «5.  Juni  iSjOj  13.,  14.  Vtct, 

Cap,  3J. 
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vertreten  ist,  ;jc\\-:thU.  Die  Verhandlun^^en 
werden  auf  Lnuud  einer  üesciialtsoi  dr.untf 
[Rules  tor  the  Gutdance  of  the  (!on- 
iVrt'iici ;     dui  cli    Linen    j^ewählten  V'or- 
suzcndcii   [l^hairman]    geleitet.  Ausser- 
dem wählen  <{e\vissermaBsen  als  Schieds- 
richter die  C.  (ids  Managers  unter  sich 
12  Mitjjhcder  tilr  das  »Claims  Arbitration 
Comniittee«,  welches  Ober  die  von  den 
Goods   Mana<;ers  nicht  ausge^liclienen 
Dilierenzen  bei  unrichti<(eu  Fraclit-  und 
Beschädigungs-l-ierechnungen  selbständig 
und  endgiltig  entscheidet    In  gleicher 
Weise  wählen  die  Superintcndents  ein  aus 
12  Mityliedern  bestehendes  (;.i:nite,  das 
»Superitendents  Claim  Arbitration  Com-  | 
mittee«  för  Entscheidungen  bei  Schäden  I 
an  dem  Betriebsmateriale  über  Küsten  , 
und  TraguDg  derselben,  soweit  hierüber  l 
seitens  der  Superintendoits  eine  Einigung  , 
ni^lit  erzielt  und  eine  Entscheidung  an-  1 
gerufen  wurde.  Die  vom  Clearing  Housc  ' 
Committee  genehmigten  Bestimmungen  für  | 
den  directen  Verkehr  werden  unter  Be-  I 
rUcksichtigung  allfalliger  Abänderungen  i 
und  Ergänzungen  all  jährig  nebst  dem  j 
Tarifschema  Js.  S.  23  i|  und  den  Instruc- 
tionen für  das  Clearing  üuusc  in  Neu-  i 
ausgaben  unter  dem  Titel:  *Re|?ulations  | 
o!    tlie    K'.iilway  Clearing    Ilmisc«  den 
Bahnen  bekannt  gemacht.  Die  Ausführung  1 
aller,  auf  die  Abrechnunjir  bezug-  I 
nehmenden  Geschäfte   im   Sinne  lüeser 
Bestmimungen    obliegt    dem    Clearing  i 
Houae   selbst   tuid  wird  durch   einen  l 
.Secretär    fSecretary]     überwacht,  dem 
für  die  Besorgung  der  Geldgebarung  und 
Satdirung  ein  Schatzmeister  [Treasurcr]  ' 
zur  Seite  steht.  Alle  zwischen  den  tlieil- 
nehmenden  JMseiib,ihu-\'crwaltui(gcn  aus 
den  directen  Verkehren  und  aus  wcicliem 
Anlasse  sonst  auch  iinint-r  sich  ertirtur  - 
den  gegenseitigen  Abrechnungen  werden 
durcli  das  F^^ailway  Clearing  House  besorgt 
und  >-ald-rt. 

Zu  i.liesem  Zweeke  i.sl  dasselbe  in 
vier  Haupt- Abtheilungen  eingetheilt,  deren 
grösste  die  für  den  Güterverkehr  ('The 
Merchandise  Department- 1  ist;  daselbst 
sind  Uber  700  Beamte  beschäftigt*  denen  j 
es  obliegt,  zunächst  die  Rechnungen  der 
Auf-  und  Abgabs -Stationen  in  ziffer-  ' 
mässigen  Kinklae^  /d  bringen,  dann  bei 
jeder  derselben  Ui«;  Gebiihren-Antheile  1 


der  betheiligten  Bahnen  nnch  Massgabe 
der  bezüglichen  Beslimmungen  auszu- 
scheiden. Die  nächst  umfangreiche  Ab- 
theilun^  i-t  die  für  den  mit  Personen- 
zügen ctbgefertigteii  Verkehr  [Coaching 
Department] ;  hier  "sind  die  Rechnungen 
für  den  PersonenviTkehr  (Passengt  rs]  und 
für  solche  (»üter,  die  mit  Personenzügen 
befördert  werden,  sei  es  als  Einzelgäter 
[Parcels]  oder  in  ganzen  Wagenladungen 
[Fleisch,  Fische,  Eier,  Gemüse,  Equipagen, 
Pferde  u.  s.  w.]  zu  prfifen  Und  die  Fiahn- 
antheile  auszuweisen.  Diese  Abtheilung 
beschäftigt  circa  500  Beamte. 

Die  dritte  .\bthei1ung  ist  für  die 
Wagen-Abrechnung  eingerichtet  [Mileage 
Department] ;  durch  mehr  als  300  Beamte 
werden  hier  auf  Grund  der  von  circa 
500  Wagenschreibem  (Numbermen,  Num- 
bertakers,  die  auf  den  Uebergangs-Statio- 
nen  vertheilt  sind]  zu  liefernden  Wagenlauf- 
Rapporte  die  für  gegenseitige  Wagen- 
benützung, Verzögerung,  Reparatur  u.  s.  w. 
entfallenden  Schuld-  und  Forderungs- 
beträge ermittelt. 

Der  vierten  Abthetlung  obliegt  die 
Eviden/lialtun^  gefundener  oder  ver- 
lorener Gegenstände  [The  lost  or  missing 
luggage  Department];  sie  weist  in  man- 
chen .Monaten  über  70.000  l'osten  nach. 

Der  Wirkungskreis  des  Railway  Clea- 
ring  House  war  in  den  ersten  ftlnf  Jahren 
auf  die  Ermittlung  um!  Ahrcehnun:^  dir 
Bahnanlheile  aus  den  Personenverkehren, 
femer  auf  die  Evidenthaltung  und  Ab- 
rechn':r^-  der  gegenseitigen  Schuld  und 
F'orderung  für  die  Benützung  des  Irem- 
den,  rollenden  Materials  beschränkt,  da 
im  Frachtenverkehre  nicht  auf  dnind 
der  Fransportgebuhren  für  die  Fraciiten 
selbst,  sondern  nach  Massgabe  der  zur 
Ptefisulerun^  anrL;e;^elKiien  W'j^cn  abge- 
leelinet  w  n;  de,  iiidein  die  l'.iliiiiMistalten  bis 
zum  fahre  1 H47  fast  ausseiilie>slich  nur  die 
»Tr.ietii 'U  lieK"ri::1r!'  V.mi  | .1' ivt- I S47  an, 
wurde  Sellens  der  eii^li.->eheä.  lüseiibahn- 
Gesellschaften  auch  die  Expedition  undfllr 
manche  [.Stück-]  Güter  auch  die  Spedition 
in  grösserem  und  immer  wachsendem  Um- 
fange in  die  Hand  genommen.  Naturgemäss 
rechnete  man  für  solche  Güter  noch  eine 
Expediti(jns-,  beziehungsweise  auch  eine 
Speditions-Gebühr,  sowohl  bei  der  Auf- 
gabe als  bei  der  Abgabe  der  Guter  ein. 
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Darin  und  in  der  Menge  der  Auf- 
lieferung,   beziehungsweise  Ausnutzung 

des  Wagens  liegt  auch  das  Hauptprincip 
für  die  Eintheilung  der  Güter  in  Classcn, 
die  sich  nach  dem  in  England  allge- 
mein giltigeti  Tari&chema  in  folgender 
Weise  gnippiren: 

1.  Mineralien-Classe  [Mineral  Clas.s]. 
Die  Güter  werden  nur  »von  Station  zu 
Station«  befördert;  das  Zufuhren,  Ab- 
führen sowie  Beladen  und  Entladen 
muss  durch  die  Partei  jjjeschehen.  Für 
diu  Ueladung  und  Entladung  sind  24 
Stunden  Frist  gegeben.  Die  Beförderung 
erfolgt  auf  (kfafir  dos  Ki^Tiitliümers  und 
nur  bei  Aufgabe,  beziehungsweise  Zahlung 
der  Fracht  fllr  4000  kg. 

2.  Special-Classe  {Special  Class).  Auch 
die  Güter  dieser  Class«  werden  nur  »von 
Station  zu  Station«  b^tSrdert  und  ist  hie- 
für  die  Auftjalu-  oder  Fracht/ahlung  für 
wenigstens  2000  kg  bedungen  [Not  Cartcd 
Goods].  In  diese  Claase  zählen:  Eisen, 
Rlei,  vorgearbeitete  Steine,  Getreide, 
Malü  u.  s.  w. 

3.  Classe  I— V,  för  welche  die  Zu- 
fuhr von  der  Partei  zur  Bahn  und  Ah- 
fulu-  von  der  Bahn  zur  Partei  [Bestätte- 
rung]  »eitens  der  Baitnanstalten  besorgt 
wird.  In  diese  Gruppe  (Carted  Guods) 
rangiren  alle  anderen  Güter,  bei  deren 
Tarifirung  von  den  einzelnen  Bahnver- 
waltungen die  verschiedenartigsten  TTiter- 
schiede  gemacht  werden.  Auch  werden 
gewisse  CJüter,  wenn  sie  auf  Gefahr  des 
Eigenthümers  [»at  owner's  risk^l  ndtr 
bei  Haftung  des  Versenders  für  kost 
und  Bruch  bei  Ei  sen,  Blech  etc.  f»unda- 
mageable«]  atiffrufrclxii  sind,  in  L-ir.c 
niedrigere  Cilasse,  und  in  umgekehrten 
Fällen  manche  Güter  auch  in  eine 
höhere  Classe  eingereiht. 

Das  Tarifschema  wird  den  .Sialiuncii 
und  Bahnverwaltungen,  wie  schon  be- 
merkt, mit  den  *  Kegulatx n  -  of  t'ic 
Railway  Clearing  House  zur  all-ctULincu 
Directive  für  die  Tarifirung  bekannt- 
gegeben. Trotzdem  im  englischen  Tnif- 
system  in  der  einen  Richtung  volic  I  iei- 
heit  herrscht  und  von  einer  einheitliclien 
Classification  am  wenigsten  zu  finden 
ist,  sind  für  die  Ausscheidung  der  .An- 
theile  der  am  Transporte  bethciligtcii 
Bahnverwaltungen  auf  Grund  des  be- 


j  zUglichen  Uebereinkommens,  dennoch 
I  nur  diese  drei  Classen  bestimmend,  die 

denn  .uieli  bei  der  für  alle  Tllearing 
I iouüC'ßtthnen  im  Local-  und  directeu 

I  Verkehre  gleichartigen  Verrechnung  nur 
allein  in  Betracht  kommen. 

Die  Ueberschriften  in  den  Rechnun- 
gen: »Carted  Goods«,  »Not  carted  Goods« 
und  ».Minerals':   ^enü^en  \rillst;indi»;  jils 

1  Basis  für  die  Gebühren- Vertheilung,  indem 

I  die  fttr  die  GOter  der  einzelnen  drei 
Classen  an  die  .\ufgabs-  und  .Abgabs- 
bahn zu  vergütenden,  vereinbarten  Ex- 
peditions-Gebahren,  beziehungsweise  auch 
die    I^estättetntirrs  -  GeMlliren    ,'itis  dem 

1  Fruchtsatze   vorweg    zu    Gunsten  der 

I  Auf-  und  Abgabs^hn  in  Abzug  ge« 
hrncht    und    die    restlichen  Frachtge- 

^  bUhrcn  auf  Grund  der  KUometcrlängen 

I  der  benutzten  Strecken  unter  den  be- 

I  theiligten  KisetibahmVerwaltungen  auf- 

1  getheilt  werden. 

Die  hiefbr  massgebende  Route  ist 
aus  dem  Versandt- Rapporte  /u  ersehen; 
dieselbe  soll  rait  dem  thatsächlichen  Laufe 
des  Gutes  ttberelnstimmen.  Zur  ErmOgH« 

i  chung  einer  Controle  in  dieser  Kichtung, 
dienen  einerseits  die  in  den  Versaridt- 
Rapporten  angegebenen  Wagennummem, 

:  andererseits  die  an  das  Clearing  House 
durch  die  NuniUeHaker  eingesendeten 
Wagenlauf- Kapporte. 

Im  F.ille  sieh  heim  Vergleiche  Difte- 
renzen  zwischen  Versandt-  und  Wagen- 

I  Kapporten  ergeben,  gelten  letztere  als 

I  richtig. 

Im  Personen-  und  <  .ep  icks -Verkehre, 
j  wo  die  expedirendc  Bahn  sämmtliche 
r.LlHlhren  einhebt,  wird  der  normale 
Antlieil  vorweg  für  diese  in  Abzug 
j  gelM, teilt  und  der  Rest  auf  die  Ubri» 
ijen  hethciligten  0, ihnen  nach  .Mass^abe 
der  Koute,  die  die  Passagiere  nahmen, 
vertheilt.  Diese  wird  auf  Grund  der 
einbezogenen  Billette  und  der  darauf  er- 
öieiiilichen  conventioneilen  Coupirungs- 
Merkmalc  festgestellt;  deckt  sie  sich  mit 
der  tarifbildenden  Route,  so  erhält  jede 
Balinvcrwaltung  ihren  normalen  Antheil, 
sonst  den  kilometrischen,  der  nie  ein 
höherer  sein  darf,  als  der  auf  Grund  des 
l.ocalsatzes  entfallende.  Bei  Ermässi- 
gungen wird  die  Gesammtgehühr  unter 
I  den  l>etheiligten  Bahnen  im  Verhältnisse 
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der  Länge  der  durctifahrenen  Strecken  ' 
aufgetheilL  i 
Wenn  auch  manche  Ausnahmen  und  | 

Spccial-Bestitiiniuiimn    für   «.inigc   Fülle  j 
neben  dieser  Einfachhett  und  AU(>;einein- 
heit  bestehen,  z.  B.  Einrechnunt;  ge- 
wisser Minimallängen   für  einige  kur/u 
Strecken,  specieUe  Vereinbarungen  (special  j 
settlement]  Uber  die  Veitheilung  mancher  l 
Verkehre  u.  s.  w.  —  so  kommen  doch 
andererseits  wieder  Erleichterungen  in 
Betracht,  z.  B.  ist  bei  Transporten,  deren 
Gebühren     festgesetzte  Minimalbcträge 
nicht  erreichen,  ein  halbjähriger,  summa- 
rischer Ausgleich  pro  rata  der  Einnahmen 
aus  dem  Gesammtverkehre  pro  Semester 
angeordnet  1 
Es   wttrde  zu  weit  führen,  dieses  | 
System  und   die   damit  zusammenhän- 
genden  Einriclttungen    noch   näher  zu 
besprechen  ;  soweit  dies  nOthig  ist,  um  | 
eine    Pjirallele    mit   dem  einschlägigen 
Abrechnuogssysteme  in  Oesterreich  zu  , 
ziehen,  mag  das  Angeführte  wohl  ge-  I 
nOgen. 

Das  Clearing  •  System  dürfte  den  : 
Facbmänneni  in  Oesterreich  wohl  vor-  | 

gesciuvebt  haben,   als  sie  in  Betracht 
der  oben  geschilderten  Zustände  im  Ab-  i 
rechntmgswesen  fUr  die  directen  Ver-  | 
kehre     der    österreichischen    und  un- 
garischen Eisenbahnen,   zu   Ende   des  j 
siebenten  Jahrzehntes  im  Streben  nach  ' 
Herstellung    von   Tarifen   mit  directen 
Frachtsätzen  auf  Grund  einer  einheitlichen 
Waaren -Classification  sich  bc^cj;iketen 
und  die  Einrichtung  eines  gemeinschaft- 
lichen Abrechoungs  -  Bureaus  für  derart 
geschaffene  Gemeinschaf ts- Verkehre  ins 
Aug^  fassten. 

2.  Wc^en  diu  üstf  nru  hisch'Ungarisc/n  ti 
Genu'iusc/iaßs  •  Systt  nis  und  Grund-  i 
liifrcn  für  dir  Almclinnu'^.  ' 

Erst  das  I'rutukoll  einer  Tarifcunferenz 
vom  13.  Januar  187 1,  bei  welcher  die  k.  k.  \ 

priv.  Sddhahn-Gesellschaft,  die  a.  priv. 
Kaiser  Eerdinands-Nordbahn,  die  k.  k. 
priv.  Kaiserin  Elisabeth^Bahn  und  die 
k.  k.  priv.  -".stcrr>.  Ii  liischc  . Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  vertreten  waren,  hatte  die  i 
»Aufstellung  directer  Tarife  mit  einheit»  | 


lieber  Waaren-Classification«  zum  Gegen- 
stande, in  dieser  Conferenz  wurde  denn 
auch  auf  Grundlage  der  im  Staatsbahn« 
Tarife  vom  üctober  1870  enthaltenen 
Waorcn  •  Classitication  der  sogenannte 
Zirkel-Tarif  fOestenreichischer  Eisenbahn* 
Vcrbiuid-Tarif)  zwischen  den  genannten 
Bahnen  vereinbart.  Gleichzeitig  wurdeauch 
beschlossen,  fhr  den  Verkehr  zwischen 
Triest  imd  den  Hauptstationen  des  öster- 
reichischen Verkehrsgebietes  einen  directen 
Tarif  aufzustellen,  »auf  den  schon  wieder- 
holt sowohl  von  Seite  des  Handels- 
ministeriums als  auch  des  Handelsstandes 
hingewiesen  wurde«.  Dieser  wurde  tlber 
Atura^  der  Südbahn  als  »Artikel-Tarif« 
auf  Grund  eines  ihrerseits  vorgelegten 
Verzeichnisses  der  meistverfiraehteten 
Waaren  vereinbart  und  zur  Ausgabe  ge- 
bracht. 

Der  mit  I.  August  1871  in  Kraft 

getretene  Zirkel-Tarif  umfasste  die  für 
den  Verkehr  zwischen  den  vier  betheiligten 
Veru'altungen  wichtigsten  Stationen  des 
österreichisLlicn  Verkehrsgebietes.  Bald 
traten  auch  alle  anderen  Verwaltungen 
der  in  diesem  Gebiete  gelegenen  oder 
eröffneten  Eisenbahnlinien  bei,  die  Oester- 
reichische Nordwestbahn,  die  Böhmische 
Nord-,  Tumau-Kralup-Prager-,  Aussig- 
Teplitzer-,  Buschtöhrader-,  Böhmische 
West-,  Kaiser  Franz  Josef-Bahn  u.  s.  w. 

Hiemit  war  der  Anfang  zur  Einftahrung 
des  »Ciemeinschafts- Verkehrs-  [Verband-] 
Systems«  in  Oesterreich- Ungarn,  und  der 
Gemeinschafts-Abrechnnng  gemacht.  Be- 
vor wir  auf  die  letztere  und  auf  die  hiefÜr 
geschaffene  Institution  eingehen,  haben 
wir  das  System  zu  erörtern. 

Durch  die  rasche  Entwicklung 
Eisenbahnnetzes  in  Oesterreich-Ungarn, 
namentlich  vom  Jahre  1868  an,  durch 
die  vielseitig  entstatidenen  Anschlüsse  und 
Verbindungen  der  Linien  untereinander, 
trat  bald  die  Eisenbahn-C.Ioncurrenz  in 
allen  Arten  und  Unarten  auf  die  Bild- 
tiäche.  Hier  waren  Tarifunterbietungen, 
dort  Refactien  die  Kampfmittel,  hier 
Refactien,  dort  Tarifunterbietungen  die 
Gegenwaffen;  fortgesetzte  Tarifätulerun- 
gen  und  Verschiebungen  der  Verkehrs- 
N'erhältnisse  waren  die  Folge.  Um 
diesen  in  jeder  Beziehung  misslirhen 
Verhältnissen  zu  steuern,  traten  mehrere 
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in  einem  Verkeilt  s-C'.ebiete  liauptsäclilich 
bcthciiigtc  Eisenbahn -VerwaUuiigen  zu 
einer  »Gemeinschaft«  [»Verband«],  bc 
Inifs  einvernelimlicher  Fe<;t>;;c!hint;  der 
Tarife  und  Regelung  der  V  erkehrs- Ver- 
hältnisse zusammen.  Die  hiezu  delegirten 
' 'I'ar!f-f  Wrl^aiul-V  Irirferenzeti  setzten  die 
Grenzen  des  Verband-Gebietes  lest,  ver- 
einbarten die  Frachtsätze  in  den  con- 
currenzirlen  Verkehrs-Bezieluin^cn  '-Re- 
lationvn],  die  fUr  die  eiiueln  bctheihgten 
Bahnstrecken  einzurechnenden  Antheils» 
s  it/i-  sowie  die  Theünni;  iks;  \"crkehres. 
Mit  der  Ausführung  dieser  Vereinbarungen, 
beziehungsweise  mit  der  tiffemmässigen 
Fcstsctziinn-  vlir  JinctLn  Frachtsätze,  der 
Einzeha- Antheilssätzc  und  der  turnus- 
mässigen  Verliehrs-Theilung  [Instradi- 
runfi;],  wurde  in  jedem  Verbände  eine 
»Tarif-Conimission«  betraut,  die  aus  Be- 
amten aller  am  Verbände  theilnehmenden 
Verwaltungen  zusiinmengesetzt  wurde. 

ütiber  die  'lant-Concurrenz  und  die 
hiebet  leitenden  Momente  wurde  bereits 
an  anderer  Stelle  ausführlich  gesprochen* ) ; 
auch  bestehen  SpeciaUverke,  die  diesen 
Theil  des  Tarifwesens  ebenso  eingehend 
als  gründlich  behandeln.  **1  Wir  müssen 
uns  in  diesem  Capitel  darauf  beschränken, 
nur  einige  Grundbestimmungen  zu  er* 
wahnen,  die  bei  I^c<;prechung  der  Verkehrs- 
Theilung  Berücksichtigung  tinden. 

Die  Regelung  des  Verkehres  ist  durch 
die  Verkehrs  •  Leitung  und  Verkehrs- 
Theilung  bedingt. 

Die  Verkehrs-Leitung  hängt  nicht  in 
erster  Linie,  auch  nicht  in  allen  Fallen 
von  den  Eisenbahn- Verwaltungen  ab ;  sie 
kommt  bei  der  Personen-  und  Gepack- 
Abfertiiiun^  ülierhaupt  nicht  in  Fra^e, 
weil  hier  das  Tublicum  ganz  selbst- 
bestimmend  ist.  Beim  Eil-  und  Fracht- 
fXiUer-Verke'.r  ist  dies  im  Principe  wohl 
auch  der  Fall;  wenn  die  Versender  in 
gewissen  Fällen,  wo  sie  einen  Vortheil 
zu  finden  vermeinen  oder  Huden,  den 
Eisenbahnweg  für  die  Abfertigung  be- 
stimmen, so  ist  die  Bahnanstalt  verpflichtet, 
den  vorgeschriebenen  Weg  einzuhalten, 

•  V^\.  Bd  III.  .VIbertPauer,  Frachten- 

taiitc,  S.  2\2.  u  tl. 

"  ■Civundsatze  für  den  AbscliUiss  von 
Eisenbahn-Cartellen',  Von  Emil  Rank.  Wien, 


aber  auch  berechtigt,  die  nnrmn!  er- 
wachsenden Frachtgeljühren  ohne  Rück- 
sicht auf  etwa  l>estehende  directe  und 
billi^xre  Fraclitsät/e  eiM/ailiel^eii.  \'on  der 
seitens  des  Versenders  vorgeschriebenen 
Route  kann  die  Bahnanstalt  in  drei  be* 
stimmten  Fällen  und  bei  Einhaltung 
gewisser  Bedingungen  nur  im  inter- 
nationalen Verkehre  abweichen.  Des  oben 
angeführten  Umstandes  we^en  sehreihen 
die  Versender  Routenvorschrilten  in  den 
Frachtbriefen  meistens  nicht  vor,  flber- 
lassen  mithin  die  Verkehrs  -  Leitung 
der  Bahnverwaltung.  Solche  Sendungen 
werden  den  Bestimmungen  der  Bahn- 
vcrwaltungen  und  in  /iitrefTendLn  l'";illen 
den  Vereinbarungen  über  die  Verkehrs- 
Theilnng  entsprechend  abgefertigt. 

Die  Verkehrs-Theiltnn;  tritt  d.mn  ein, 
wenn  bei  den  Vereinbarungen  Uber  den 
Concurrenz-Ausgleich  zwei  oder  mehrere 
Hnhücn  zur  Bedienurif^"  ^les  \'crkehres 
zwischen  den  Concurrenz-Strecken  oder 
ttber  die  Concurrenz-Strecken  hinaus 
heranp^ezn^^en  werden. 

Die  Concurrau-Zulassuug  und  even- 
tuelle Menge  der  von  den  betheiligten 
Bahnstrecken  zu  befördernden  Güter 
hängt  von  der  Grösse  des  Einflüsse 
ab,  der  auf  die  Bildung  des  Fracht- 
satzes genommen  werden  kan.n,  und  wird 
[theoretisch  genomtncnj  diese  Menge 
umso  grösser,  je  mehr  eine  betheiligte 


Verwaltung   in  der 


La^e    \v;ire,  einen 


billigeren  Frachtsatz  zu  übernehmen.  Im 
Allgemeinen  lassen  sich  folgende  An- 
haltspunkte für  eine  Schätzung  dieses 
Eiiillusses  anführen: 

1.  Die  Länge  der  concurrircnden 
Strecken,  mit  der  die  Eigenkosten  in 
Vergleich  treten  piortzontale  Umwege]; 

2.  Stei;;ungs-Veihä!tnisse,  mit  denen 
die  an  und  für  sich  erhöhten  Betriebs- 
kosten in  Beziehung  zu  bringen  sind 
[virtuelle  I.äüi^en.  verticale  Umwe-e]; 

3.  die  Zeitdauer  der  Beförderung,  die 
z.  B.  beim  Transport  von  lebenden  Thieren 
oft  allein  schon  ausschla<j;f;L'uiid  wirkt 
für  die  Wahl  einer  selbst  thcuereren 
Route  seitens  des  Aufgebers; 

4.  die  fit  trieb>t:iliigkeit  [Einrichtung 
mit  rollendem Materiale, Bahnhof- Anlagen, 
Doppelgeleise  und  Verkehrsdichte]. 
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Die  Bcurtiicilun;:  dicsc-r  rmstäiulo  ist 
Wühl  meist  dem  erfahreneu  Fuchmannc 
anheimgestellt. 

Nach  Massgahe  der  über  die  Ver- 
kehrs-Theilunggctrofl'cnenVcreinbarungen 
werden  die  Verkehrs-Leitungs-  [Instra- 
dirvin;;-5-]  Vorschriften  aufgestellt,  die 
nebst  der  Angabe  der  in  den  einzelnen 
oder  in  ganzen  Gruppen  von  Verkehrs- 
rtlatifjnen  »fahrberccliti^te»  Rnuten.-  einen 
sogenannten  Instradirungs-Kalcuder  zur 
Richtechnur  für  die  Abfertigung  an  be* 
stimmten  Tagen,  Wochen  oder  Monaten 
enthalten. 


ß.  Cartelt-  [Special-]  Abrechnung. 

Die  l  iansport-  [Gewichts- j  Mengen 
werden  den  einzelnen  Routen  je  nach 
ihrer  » Vctkclirsberechtigung*  in  I'ro- 
cenltheileri  der  Gcsamnit  -  Transport- 
mengen zugewiesen.  Diese  Mengen 
können  nicht  immer  der  vorgeschrie- 
benen Verkehrsleitung  entsprechend  ein- 
gehalten werden.  Die  rntcr^chiedc  zwi- 
schen den  quutisirtcn  und  beförderten 
Cidtermengen  werden  durch  die  Spe- 
cial -  Abrechnung  festgestellt  und  aus- 
geglichen. Der  Ausgleich  kann  ent- 
weder in  natura  [Natural  -  AnsgleichJ 
oder  in  Geld  [Geld-Ausgleich]  durch- 
gefuhrt  werden. 

Der  Natural-Attsgleich  wurde  auf 
Grund  der  Transporticistungen  selbst  ge- 
pflogen, indem  mau  den  unter  der  zuge- 
wiesenen (Juote  gebliebenen  Routen  in 
dit  nächstfolgenden  Zeitperiode  insn- 
lange  die  Transporte  Uberliess,  bis  sie 
ihre  normalen,  d.  i.  die  percentuell  zu* 
geuic^enen  Transportmengen  erreicht 
hatten. 

Von   diesem  Verfahren  ging  man 

wegen  Scln\  iuri-kt  ilcn  in  der  prak- 
tischen Durchführung  bei  der  fort- 
gesetzten Zunahme  des  Verkehrs  und 
besonders  des  Verband- Verkehrs  immer 
mehr  auf  das  System  des  Geld-Aus- 
gleiches aber. 

Hiehei  haben  jene  Rduten,  welche 
mehr  als  die  zugedacliten  [quotenmassi- 
gen] Trans|M>rtmengen  als  Leistung 
aufweisen,    für    das    h<»here  Quantum 

G«Khleht«  d«r  BtewtMkaen.  III. 


mir  dii.-  im  Verb.iiulc  fcstgcisetzten 
Kegie:ipcsen,  Manipulation«  -  Gebüliren, 
Ueberfbhrs  •  Gebühren,  neutrale  Andieile 
u.  s.  w.  [Pmccipua]  /u  erhalten;  die 
nach  Abzug  dieser  von  den  Fracht- 
gebflhren  verbleibenden  Reste  werden 

:  als  »Reingewinne-  zuisclufi  den  in 
der  Leistung  unter  der  Normalquote 
gebliebenen  Routen  nach  Massgabe  der 

;  einschlägigen  Hcstimmungen  verhültnis- 
mässig  nach  l  lüterclassen  bahnweise  auf- 
getheilt. 

Die   Durchführung   des  Carteü-Aus- 
I  gleiches  war  in  jenen   Fällen,  \m'  sehr 
I  viele    Routen    in    Frage    kamen,  mit 
715    rrrn---^.  r  UmstiindHclikeit  verbunden, 
weshalb   man   bald   von   einer  detaillir- 
I  tCJi    Durchführung    derselben  Umgang 
nahm,    den    Gesammt  -  Reingewinn  aus 
den    Routen    mit    Mehrleistungen  auf 
jene    mit   Minderleistungen    nach  Ver- 
'  h,ilt!ii>     ihrer     (Juotisirung  auftheilte 
und     diese     Beträge     den  einzelnen 
Bahnen  im  Verhältnis  der  Längen  ihrer 
betheiligten     Strecken     innerhalb  der 
'  Routen  zuwies. 

I        \'on  der  monatlichen  Durchführung 
:  des  Ausgleiches  ging  man  au  sechs- 
monatlichen  und  zu  jährlichen  Ausgteicl»- 
perioden  über,  um  die  hohen  Kosten  der 
.  Abrechnung  zu  vermindern. 

Naclt  Darstellung  des  Österreichischen 
Verband  -  Systems  gehen  wir  ;iiif  d.is 
Wesen  der  Verband-Verrechnung  und 
Abrechnung  aber. 

i 

7.  Cu'mciimUaffs-Ahnchnuufr  auf 

der  Aufnahmsbahnen.  liUJiJ 

Auch    nach    Einführung   deir  Ver- 

bnnJ  -  \  erkehre  eriolgte,  wie  in  den 
,  Anschluss- Verkehren  bis  inclusive  des 
I  Rechnungsmonates  Februar  18S7,  die 
I  Abre  ch  n  u  n  g  a  u  f  G  r  n  nd  d  er  R  cc  h- 

nungslegung  der  Aufnahmsbahnen. 
;  Seit  März  1S87  wird   die  Abrechnung 

hinsichtlich   des  mit   GaierlxartcTi  ribtre- 

fertiglen  Verkehrs  auf  Grund  der  Rech- 
I  nungslegung  der  Empfangsbahnen  durch- 
;  gefilhrt. 
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Im  Gepflck  ••  Verkeltf«  wurde  die 
bahnweise  Veirechnaninf  der  GebQhren 

bis  zum  Jahre  l88i  beibehalten  und 
mit  Einführung  der  Zonentarife  wieder 
aufgenommen.    Die    Fahrbiliette,  die 

Transpcirüncii'ijLn  '-•wie  die  Trans- 
port •  Gebuhren  für  die  Gesammtstrecke 
wurden  classenweise  in  die  Rech- 
nmiucn  1.1er  Aufnalinisbahii  e  in|rcstellt. 
Während  die  Güter  -  Versandt  -  Rech- 
nungen  je  filr  eine  Empfanf^s  •  Station 
und  Rotitt*  /u  ]'.;iun  waren,  konnten 
die  Empfangs-Stationcn  sämmtiiche  von 
Stationen  einer  Versandtbahn  ange- 
komuiciK  f'.iitor  in  ilicsclbc  Reclmung 
aufnelmien,  insoiange  nicht  auch  fUr  diese 
die  stationsweise  Rechnungslegung  an- 
geordnet wir 

Die  Versandt- Rechnungen  waren  im 
GUterverkehre  mit  Colonnen  zur  Angabe 
der  Bet"r>rdt.nui^  «merken  nach  Gütcr- 
cla^sen,  ebenso  /.lu  Xacliu eisun^  der  iilr 
jede  Gewiclitsnieii;^e  und  ( Jasse  einge- 
hobenen Gcbüliren,  weiters  mit  r 
Geldcolonnen  contonn  mit  den  i.uur- 
karten  ausjrcstattet,  da^jegen  entliielten 
die  ( "iilt.  r-ICmpfan^',srcoIiimnj.jen  nU  (i'.t 
die  Abreclniun;^  mit  dm  tremden  Hahnen 
mass;;ebende  Geldcolonnen  nur  jene  för 
Frankaturen  und  Lebcrweisun^cfi. 

Nach  Prüfung  der  Kahrbilltiuu-ivech- 
nungen  mit  Rücksicht  auf  \'onath  und 
Verkauf  sowie  der  Gcsammteinnalnnen 
und  deren  Uebereinstimmuny;  mit  der 
Monats-Kecapitulation  einerseits  und  dem 
Belastungs» Ausweise  andererseits,  wurden 
die  cumulativen  Gebühren  nach  Mass- 
gabe der  hiefür  aufgestellten  Antheils- 
Tabellen  als  GebUhren-Antheile  der  am 
Transporte  betheiligten  Verwaltungen 
in  den  einzelnen  Verkehrs  -  Relationen 
ausgeschieden  und  für  jeden  Verkehr 
in  einer  Zusammenstellung,  nach  Routen 
geordnet,  nachgewiesen.  Durch  Auf- 
ualime  der  hicniit  verkehrsweisc  erhal- 
tenen Endsummen  in  eine  Ucbersicht 
erhielt  man  die  ( lesammtsumme  der 
Einnahmen  und  die  Äntheilssummcn 
der  etn£e)nen  betheiligten  Bahn  Verwal- 
tungen pro  Monat.  Das  Gleiche  ergab 
sich  nach  Prüfung  der  Gebühren  in 
den  Gepäcks  -  Recepissen  und  Rech- 
uungLii  durch  verkehrsweisc  .Aufstellung 
der  Gebührensununeii   und  .Antlicile  so- 


wie durch  Aufrollen  derselben  in  der 
Gepäcks-Ueberdcht. 

Im  Güterverkehre  war  zunächst  in 
den  Begleitkarten  Taritirung  und  Kracht- 
berechnung,  sodann  die  richtige  Ueber- 

tragung  in  die  Versandt-Rechnung  in 
allen  Theilen  asu  prüfen.  l-\>rner  wurden 
die  in  den  Rechnungen  richtig  befundenen, 
beziehungswei^t  In  riclitigli.  ii  Sunimcii  in 
die  iiummaricn  und  von  hier  in  eine  für 
den  Verkehr  mit  jeder  einzelnen  Em- 
pfangsbahn autzulegendc  /Zusammen- 
stellung übertragen.  Nachdem  auch  die 
Abgabs-Rechnungen  in  allen  Eintragungen 
durch  Ver^lLic!iuti^  mit  den  Ciitcrkarten 
geprüft,  beziehungsweise  berichtigt  und 
in  eine  Zusammenstellung  der  Ergeb- 
nisse der  Abgn '"'S -Rechnungen  eingetr.i^en 
waren,  musste  die  Uebereinstiinniung  der 
Frankatur-  und  Ueberweisungs>Summen 
zwischen  Auf-  und  \f''gabs-Zusaninien- 
stellungen  festgestellt,  eine  allfallige  Diffe- 
renz behoben,  sonach  die  Aufgabs-Za> 
- mmienstellang  als  »richtig  anerkannte 

weiden. 

Nach  Feststellung  der  Richtigkeit  der 
A  iif- ahs-Rt-elviuin^eii  wurden  die  cumu- 
Uitistü  1- rachtgehiu;rcn  rtJalions-  und 
elassenweise  auf  Grund  der  Antheils* 
Ti'  ikii  für  die  betheiligten  liahnver- 
waitunecn  vettheilt  und  in  gleicher  Weise 
wie  beim  Personen-  und  Gepäck-Ver- 
kehre aufgerollt. 

Um  eine  CJegenprube  für  die  Richtig- 
keil der  so  entwickelten  Haiqrtiunmien 
der  Uahiiantheile  zu  erhalten,  wurden 
die  Antheile  bei  Prüfung  der  Recapitu- 
latiunen  auch  in  diese  mit  flbertragen, 
so  dass  nach  Ermittlung  der  Hauptsumme 
aller  Recapitulations-Krgebnisse  die  Ge- 
sammtantheile  jeder  Bahnverwaltung  mit 
den  aus  den  Zusammenstellungen  resul- 
tirenden  Endsummen  der  Verkehrs-Ueber- 
sieht  übereinstinnii .  n  in  i->-ten. 

Bei  directer  Abrechnung  durch  die 
Versandtbahn  stellte  dieselbe  jeder  im 
X'erkehre  betheiligten  X'erwaltung  die 
Ueberweisungen  als  Schuld  und  die  Ge- 
bühren-Antheile  aus  jedem  Verkehrszweige 
als  Pordeiung  in  Rechnung.  IJei  cen- 
tralisirtem  Abrechuungsdienste  erfolgte 
die  Aufstellung  einer  General  -  Abrech- 
nung, die  wir  später  noch  eingehender 
besprechen. 
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Einrichtungen  für  die 

/.  Provisorisclifs  AbrecJiiiun^s-Bitrran : 
Sftccial •  Ahrrrhnntit^s  -  Bureau  f  ür  die 
GewtuiMhtifts'  Vciktlire.  [iSyi.] 

Seitens  der  k.  k.  priv.  österreichischen 
Staatsciscnhaliii-Gescllschaft  war,  nament- 
lich durch  eifri;;e  Förderun;;  des  damaligen 
General-Üirectors  der  Gesollschaft,  Emil 
Kopp,  ein  Ory^anisations-Entwurf  für  die 
Errichtunj;  eines  Eise  n  h  ,1  h  n  -  C  e  n  t  ra  !■ 
A  b  r  0  c  h  n  u  n  <^  s  -  B  u  r  c  a  u  s  zur  Abrech- 
nung; der  directen,  insbesondere  der 
Verband- Verkehre  ausgearbeitet  und  zu 
Beginn  des  Jahres  1871  allen  österreichi- 
schen und  ungarischen  Kisenbahn-Ver- 
waltungen  zur  Kenntnis  (gebracht  worden. 

Die  allseits  beifällige  Aufnahme  hatte 
zur  Foi>;e,  dass  noch  im  Juni  desselben 
Jahres  der  Grund  für  eine  r;emeinschafi- 
liche  Abrechnung  ^clc^c  wurde  durch 
Errichtung  des  »Provisorischen  Ab- 
rechnungs-Bureaus« seitens  der  an 
den  bisher  erstellten  directen  Tarifen 
betheilit(U  n  \\  ru  iltungcn.  Das  »(Jemein- 
schaftliche  ( iontrui-Bureau  der  öster- 
reichtsch-ini<>;arischen  Eisenbahnen«  be- 
stand neben  diesem  örtlich  ver- 
einigt weiter. 

Infolge  der  ftlr  den  Gemeinschafts- 
tarif muh  I.  Antust  1871  getroffenen  Ver- 
einbarungen über  die  Verliehrs-Theilung 
und  Quotisirunf^  der  auf  jeder  Route 
zu  befördernden  ( '.ii'.L  rnu  n<^en  war  die 
schon  näher  erörterte  CartcU-Abrechnung 
bedinfrt.  Für  die  rechnun^smltssige  Dnrch- 
flShiuiit;  i!crselben  wnnlf  nu^b  in  dem- 
selben Jahre  eine  Commission  unter  dem 
Titel :  »Special-Abrechnungs- 
Bureau  für  die  G  eni  e  i  n  s  ch  a  f  t  ><- 
Verkehre«  errichtet^  die  iluc  Thätig- 
keit  mit  drei  Kräften  be(rann,  jedoch 
mit  t!em  Anwachsen  der  <  ■.>^-irit  in«;rhafts- 
Verkehre  sich  allnuihlich  bis  zu  einem 
Personalstande  von  42  Köpfen  ver- 
grösserte ;  iiiitiT  einlieitliclier  Lcitun;; 
eines  Vorstandes  wurde  sie  der  k.  k.  priv. 
Österreichischen  .Staatseisenbahn-Gesell- 
sch aft  n  1  s  der  -  A  u  f  s  i  c  h  t  f  ü  h  r  e  n  d  e  n 
Verwaltung  des  Spccial-.A  brech- 
tt  u  n  ■;  s  -  B u rca us  för  die  Gemein- 
schafts- Verkehre«  unterstellt 


Gemeinschafts-Abrechnung. 

\y\v   IctztfiCTiannte  Vcrwalfuiii;  über- 
nahm die  Aufstellung  der  General-Ab- 
1  rechnungen  und  die  Saldirung  bezQglidi 

aller  durch   die   drei  vorgenannten  Ab- 
I  rechnungsstcilcu    bewirkten  Abrechnun- 
gen,  bis  zu   dem   Zeitpunkte,    wo  das 
Ki^LiiIi.ihn  -Ontral-  .\brechnun;;s  -  Bureau 
iir^ai;i->ui  sein  würde.  Hiedurch  trat  der 
besondere  Vortheil  des  ganzen  Systems 
;  in   dieser   Richtunfj  schrm   bfrvfvr,  ehe 
1  noch  das  geplante  Bureau  in   l  hatigkeit 

I  gesetzt  war. 

j    2.  Etset^hit'Ct'ttiml-Abrechnungs- 

'  Bureau  der  österreie/ii^icfieu  und  ungü' 
n'srfn  i!  Eiseuf>ahnen.  I '^Tl] 

'       in  gleichem  Masse  mit  der  Erstellung 
dircctcr  Tarife  mussten  auch  in  Hinkunft 
die  Geschäfb-Agenden  des  provisorischen 
Abrcclmungs- Bureaus   zunehmen,  da- 
I  ^cf;cn  jene  der  ContTol-Exposituren  stetig 
sich  verringern.   Um   nicht   die  voraus- 
zusehende,   allmähliche  Auflösung  der 
Control-Exposituren  abwarten  zu  mflssen« 
bis   das   beabsichtigte  ( !entral  -  Abrech- 
I  nungs-Burcau   sich    von    selbst  bilde, 
I  wurde    seitens    mehrerer  Verwaltun- 
gen    beantragt,     die     Exposituren  als 
I  solclie  aufzuheben   und  die  Geschäfts- 
I  .\genden  derselben  nebst  dem  Personale 
dem    (lentral -Abrechmiü^s  -  Bureau  zu 
I  Überweisen.  Infolgedessen  begann  man 
I  mit    der  Organisation  dieses  Bureaus 
nach  den  Bestimn\ungen   des   Sv-lmn  er- 
j  wähnten,  vun  sümmtliclieu  üsterreichisch- 
j  imgarischen  Eisenbahn- Verwaltungen  ge- 
nehmigten Organiaationa^Statutes. 

I      Die  Organisation  bestand: 

I.  in  der  gemeinschaftlichen 
Directoren-Confercnz,    der  unter 
I  Anderm  die  Genehmigung  (beziehungs- 
weist.'  Abänderung)  des  Statutes  und  lier 
I  Instruction,  ferner  der  Kosten  des  Bureaus 
I  und  die  Ernennung  des  Verwaltungs^us* 

Schusses  vorbehalten  war; 
I        II.   in    dem   U  c  b  e  r  w  a  c  h  u  n  g  s- 
I  Ausschüsse,    aus    fünf    [später  aus 
I  neun]  Verwaltungen  bestehend,  die  von 
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dcu  Theilnehmeni  unter  sich  gewählt 
wurden.  Ihm  oblag  die  Budgetirun^  der 

Kosten,   die  Leitung   der  Cc^oliäftc   im  ' 
Allgemeineo,  die  Aufstellung  der  Bureau«  i 
Einthe{liin|r   und   des   Personalstandes,  [ 
die  ricnehmigun;^'  Jlt  \'nrTflckTinm.n  r.nd 
ausscrgewöhnlichea  Kemunerationen  so-  . 
wie  die  alljihrige  Berichterstattung  Ober  | 
die  Geschäftsführung.  Wcitcrs  st.iud  iliin 
das  Recht  zu,  den  Chef  des  Uureaus  . 
und  seine  Stellvertreter  zu  wählen  sowie  I 
die  vom  Chef  in  V'orsclila;;  ^^ulir.KhtLri 
Abtheilungs vorstände  2u  bestätigen.  Der  j 
Ueberwachungs-Ausschuss  wählte  unter  | 
sich 

III.  die  aufsichtführende  Ver-  i 
waltun $f  zur  unmittelbaren  Besorgung  | 
seiner  (icschäfte  in  driii;,ri:nden  Fällen 
gegen  nachträgliche  Genehmigung.  Dieser  , 
oblag;  es  auch,  alle  den  Verwaltungs-  { 
.Ausschuss  betreffenden  und  dessen 
Beschlussfassung  zu  unterziehenden  1 
Eingaben  und  Geschäftsstücke  vorzu-  | 
bereiten. 

Am  26.  September  1Ö72  wurde  in 
der  zu  Pest  abgehaltenen  Directoren- 

C.onfcrenz  der  österreichisch-ungarischen 
Kiscnbahn- Verwaltungen  auf  Grund  des  I 
genannten  Statutes  der  aus  itlnf  Ver-  | 
waltungen    bestehende  Uebcrwachungs- 
Ausschuss  mit  der  Functionsdauer  von 
drei  Jahren  und  in  der  ersten  Sitzung  I 
dieses  Ausschusses  am  17.  October  1872 
die    Oesterreichisch- ungarische    Staats-  | 
eisenbahn  -  Gesellschaft   als    »Aufeicht-  f 
führende  Verwaltung«  gewählt;  hiedurch 
war  diese  mit  dem  Vorsitze  im  Ueber-  i 
wachimgs-.4usschusse    sowie  weiterhin  I 
mit  der  Central-Saldirung  betraut.  GleiLli- 
zeitig  erfolgte  die  Wahl  des  ersten  Chefs  1 
und  dessen  Stellvertreters.  | 

In  den  nächsten  Sitzungen  wurde 
die  weitere  Organisation  beti  l  fT^  der  Per-  • 
sonalien  und  Ge$ch8Asfilhruii<;  berathen.  I 
Der  am  8.  Januar  1873  abgehaltenen 
Ausschuss-Sitzung  lag  ein  Ausweis  über 
den  Stand  des  Bureaus  vor,  dem  wir 
entnehmen,  dass  bis  dahin  20  Risenbahn- 
Verwaltungen  beigetreten  und  147  Beamte, 
57  Diumisten  und  27  Diener  beschäftigt 
waren. 

Bis  I'-nde  1873   hatten  weitere  neun 
Verwaltungen    ihre    Expositur-Agenden  ■ 
nebst  dem  Personale  dem  Central-Ab'  j 


rechnungs-Bureau  Uberwiesen,  womit  die 
Anzahl  der  Theflnehmer  auf  29  und 
der  Fersonalstand   auf  391  Personen 

anwuchs. 

Das  dem  Bureau  zugewiesene  Per« 

soiiale  wurde  für  die  Dauer  der  Ver- 
wendung in  demselben  bei  der  eigenen 
Verwaltung  beurlaubt  und  verblieb  hin* 
sichtlicli  der  Ansprüche  auf  den  Pension^-, 
beziehungsweise  Provisions-Fonds  auch 
fernerhin  in  gleichem  Verhältnisse  zur 
Hciniatsbahn.  Die  iineh  ungleichen  \«ir- 
men  äxirten  Bezüge  der  Bediensteten 
wurden  successive  nach  Mnssgabe  der 
Normen  der  Staatscisci]lialiii-ricsi.llschaft 
einheitlich  geregelt,  ohne  Präjudiz  für 
die  Stammbahn  we^en  eventueller  Auf- 
zahlung während  der  Verwendung  im 
Central- Abrechnungs- Bureau,  oder  einer 
eventuellen  Regulirung  der  BezOge  bei 
RückÜbernahme  der  Bediensteten. 

Durch  die  umsichtige  und  zielbe- 
wttsste  Leitung  des  ersten  Chefs  des 
Bureaus  wurde  bald  auch  die  innere  Or- 
ganisation des  Dienstes  in  die  richtigen 
Bahnen  gelenkt  Von  den  zwttlf  am 
Schlüsse  des  Jahres  1873  bestehenden  Ab- 
theilungen waren  neun  mit  den  eigentlichen 
Revisionsarbeiten  des  Anschluss-  und 
Verband-Verkehres  betraut.  Als  sehr  vor- 
theilhaft  erwiesen  sich  unter  den  damaligen 
Verhältnissen  die  über  den  Vorgang  bei 
Porto- Rückvergütungen  und  Män;^el-.\iif- 
lassungen  aufgestellten  Bestimmungen ; 
die  Vortheile  der  hiemit  im  Zusammen- 
hange stehenden,  neu  eingeführten  An- 
erkennungs-Avisi  fanden  erst  später  all- 
gemeinen Beifall. 

Die  Wichtigkeit  eines  gleichartigen 
Vorgehens  bei  Verrechniuig  seitens  der 
Stationen  und  bei  Ausübung  der  Geschäfte 
für  die  Prüfimg  der  Rechnungen  und  Auf- 
stellung der  Abrechnungen,  erheischte  die 
Ausgabe  einer  bezüglichen  Instruction,  die 
unter  Benützung  der  inzwischen  gesam- 
me!tet>  Erfahnuigen  im  Entwürfe  bald 
fcrii;^ gestellt  wurde;  die  Vorlage  konnte 
i'.en  \  ei  waltungen  bereits  bei  ErsUittung 
des  Rechenschaftsberichtes  über  das  Jahr 
1873  für  die  nächste  Zeit  in  Aussicht  ge- 
stellt werden.  Diese  der  Einführung  einer 
einheitlichen  Rechnungslegung,  die  ein 
Grundelement  des  Central-Abrechnungs- 
dienstes   darstdlt,    höchst  forderliche 
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»Instruction  iWr  die  Verrechnung  und 
Abrechnung  in  den  directen  Transport- 
Verkehren  der  Osterreichisch-ungartschen 

Bahnen  untercinaiKkr  <j^elangte  nach 
allseitiger  Genehmigung  mit  I.Juli  1874 
zur  Einführung. 

Durch  den  Beitritt  weiterer  Verwal- 
tungen erhöhte  sich  im  Jahre  1874  die 
Zahl  der  Theilnehmer  auf  42  und  der 

Personalstand  auf  186  Beamte,  84  Diur- 
nisten  und  36  Diener. 

Nachdem    nun    sSmmtUche  Oster- 

reichisch-ungarische  Eisenbahn-Verwal- 
tungen, mit  Ausnahme  der  Vorarlberger 
und  der  Waagthal-Bahn  beigetreten  waren, 
erfolgte  seitens  der  am  23.  September  1874 
abgehaltenen  gemeinschaftlichen  Direc- 
toren«Conferenz  die  Ernennung  von  wei- 
teren vier  Verwaltungen  in  den  Ueber- 
wachungs-Ausschuss. 

Den  bestandenen  zwOlf  Abtheilungen 
wurde  noch  eine  dreizehnte  für  Porto- 
RackvergUtungcn  angereiht.  Das  Wesent- 
lichste fOr  ein  gedeihliches  Wirken  des 
Bvjreaus,  Jic  Krstellung  von  Gemein- 
schafts-Tarifen,  war  leider  weder  in  diesem, 
noch  in  den  nächstfolgenden  zwei  Jahren 
sehr  weit  gediehen ;  die  Abfertigungen  im 
Anschluss- Verkehre  waren  immer  noch 
vorwiegend  gegen  jene  im  \'erband-Ver- 
kehre.  Erst  nachdem  im  Jahre  iSyG  die 
Tarifreform  in  den  neuaufgestellten  Local- 
Tarifen  der  österreichisch  -  ungarischen 
Eisenbahn- Verwaltungen  und  im  Laufe  des 
Jahres  1877  auch  in  den  Neuauflagen 
der  früher  schon  bestandenen  sowie  in 
den  Ausgaben  von  nunmehr  erst  ver- 
einbarten Verband-Tarifen  zum  Ausdrucke 
gelangt  war,  konnte  festgestellt  werden, 
dass  die  Abfertigungen  im  Verband«Ver- 
kehre  überwiegend  geworden. 

Eine  für  den  verbandmässig  abge- 
fertigten Personen-  und  Güterverkehr 
schon  im  I.nvifc  des  jnhres  1S7S  erprobte 
Neuerung  in  der  Antheilsausscheidung  ge- 
langte im  nächsten  Jahre  zur  Durchführung, 
indem  die  bei  den  cinzeliK-n  Verkchrs- 
Kelationen  in  den  K'cchnungen  classen- 
weise  ermittelten  Summen  der  Billette, 
beziehuiitrswci'^e  der  ( "iütcrmcup;cn  in 
entsprccliend  eiii'^eriL-htetc  Recluumgs- 
Formulare  übertragnen  wurden,  worin  die 
Antheilssätze  der  lietheiligten  liahnen 
abgesondert  von  den  bezüglichen  Kech- 


'  nungen  vorzuschreiben,  zu  berechnen, 
;  sodann  in  Summa  mit  den  in  der  Rech- 
'  nung  ausgewiesenen  Transport-GebOhren 
unter  Riclitigstellung,  beziehungsweise 
i  Ausgleichung  der  bestehenden  Differenzen 
I  in  Uebereinstimmung  zu  bringen  waren. 

Wenn  auch  dieser  Vorgang  gegen- 
1  über  dem  früheren  eine  Mehrarbeit  be- 
I  deutete,  so  hatte  er  andererseits  den  Vor- 
tlieil  der  Sicherheit  für  sich,  die  umso- 
j  mehr  zu  fördern  war,  als  in  anderer 
Richtung  eine  Vereinfachung  der  Güter- 
karten-Calculation  eintrat.  Die  Verband- 
Güterkarten  wurden  nur  hinsichtlich  der 
Richtigkeit  der  Nebengebühren  und  der 
Classification  des  Artikels  [rechnungs- 
mässig  nur  im  Falle  einer  nöthigen  Be- 
richtigung des  letzteren]  geprüft,  während 
die  eigentliche  Prüfung  der  Richtigkeit 
der  Transport-Gebühren  für  alle  in  einer 
Rechnung  aufgenommenen  Sendungen 
cuniul  )tiv  auf  Grund  der  Gewichtssummen 
erfolgte. 

Im  Anschluss-Verkehre   wurden  die 
Transport-Gebühren       jede  Bahn  von 
einem  anderen  Organe  in  den  Güter- 
karten selbst  geprüft,  während  die  Rech- 
nungsrevision und  Einstellung  der  Bahn- 
1  antheile   nur    mehr    durch    ein  Revi- 
I  sionsorgan   zu  besorgen   war.  Dagegen 
wurde  zur  grr)sseren  Sicherlieit  der  Ab- 
rechnung der  in  die  Aufgabs-Rech nungen 
für  den  Anschluss- Verkehr  eingestellten 
und  weiter  zu  Hauptsummen  aufgerollten 
I  Bahnantheile,    ein    hievon  unabhängig 
aufzustellender  Probe- Ausweis  ebentalls 
bis   zu    den    IlauptSUmmeil  entsvickelt, 
!  wodurch  die  l^ebereinstimmung  der  An- 
theilssummen  für  jede  Bahn  gegeben  sein 
sollte  oder  durch  Aufsuchen  allfftUiger 
'  Differenzen    hergestellt   werden  musste. 

Die  Klagen,  dass  die  Gleichartigkeit 
I  der  Verrechnungsweise  noch  in  im  r  nicht 
'  hergestellt  sei,  ist  in  den  KVclienschafts- 
I  Berichten  schon  eine  »stehende  Rubrik« 
geworden,  wie  jener  vom  Jahre  1880 
sagt. 

Ein  vorgesclilay;ener  Modus,  die  Ab- 
j  rechnung   im    Anschluss-Wrkehre  dort, 
wo  die  Güter-( '.lassiticatiiMi  l'iir  die  ganze 
I  Transportslrecke  eine  einheiliiche  ist  — 
was  nun   in   den   meisten  Fällen  schon 
zutraf  —  dadurch  aut'ziiiie)''en,  dass  seitens 
;  der  Stationen  die  Localsutzc  der  an  den 
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Transporten  betheiligten  Bahnen  zu  einem 
Gesamittt-Frachtsatze,  als  einem  »künst- 
lichen Verbandsatzc  vereinitjt  und  zur 
verbandmässigen  Berechnung  und  Ver- 
rechnung  der  Transport-GebOhren  ange- 
wendet  würden,    kam   lanj^e   nicht  zur 
Durchführung,  obschon  sich  noch  am 
Ende  desselben  Jahres  [1880]  bei  der 
obligatoriscli  >;ewordenen  directcn  Reise- 
Gepäcks  •  Abfertigung  zdgte,   dass  in 
diesem  System  fflr  die  Stations  -  Expe- 
dienten   ein   \'orlheil  gesucht  und  ge- 
funden wurde.  Ein  weiterer  Beweis  für 
die  schon  damals  mögliche  Durchführ- 
barkeit dieser  Abferti<runjrsweisc  im  Clüter- 
verkehre  musste  wieder  durch  eine  hr»hcre 
Gewalt  —  die  Abkürzung  der  Liefer- 
zeiten mit  I.  October  1884  —  erbracht 
werden:   hic.lurch  war  eine  schnellere 
Abferti^uu-  unter  Vermeidunji  von  Um- 
kartirungen  nothu  uuli<r  und  damit  auch 
die  allseiti^re  Anwendung  der  Kartirung 
im  kUnstliclien  Verband- Verkehr  möglich! 
Erst  im  Jahre  1882  waren  die  Anschluss- 
Kartirungen  soweit   reducirt,    dass  von 
einer  separaten  Aufstelhmg  eines  Reeh- 
nungs  •  Abschlusses     hiefür  abgesehen 
werden  und  das  Er-^ebnis   in  den  Ab- 
scliluss   für  die  Verband-Verkehre  ein- 
bezo<;;en    werden   keimte.    Ein  weiterer 
Vortheil  wurde  für  die  Abreehnun<j;  da- 
durch   {^eschatTen,    dass   nun   aucli  die 
Abgabs-F^echnun<;en  stations-  und  routen- 
weise  t^elegt  werden  mussten. 

Wenn  viele  Umstände  gceijjnet  waren, 
die  Arbeiten  des  Rureaus  zu  erschweren, 
ja  dessen  Eortbestehen  wegen  der  immer 
steigenden  Kosten  zu  gefährden,  so 
war  eines  der  wichtigsten  Erschwernisse, 
dass  häutig  Verband-Tarife  iliiu  Au- 
theils -  Tabellen  ausgegeben  umocn  .  J  e 
für  solche  Fälle  angeordnete  > provi- 
sorische Abrechnung«  auf  (Irund  der 
Kilonieterlängen  der  betheiligten  liahn- 
strecken  bedingte  nicht  nur  an  und  für 
sich  schon  eine  Mclirarbeit,  sondern 
mathie  eine  nochmalige  —  häutig  erst 
nach  Jahren  und  unter  sehr  erschwe- 
renden l.'mstäiv Kii  iii'iu'l^ liL-  -  Li :!.!;.' iltige 
Durchführung  Jet  (- -i.lH;aiLi. -\ c! UiLslung 
[detinitive  Abrechnung)  niithig. 

In  Hinkunft  bilden  die  Klagen  über 
l  e  blende  A  n  t h  e  i  1  s  -  T a bc  1 1 e n  eine 
weitere   »stehende   Ruhrik<  in  deit 


Recbenschafts-Berichten  des  Eisenbahn- 
Central-Abrechntmgs-Bttreaus. 

Tarife  und  Tarifnachträge  traten 
häutig  in  der  Mitte  der  Monate  in  Kraft, 
wodurch  eine  zweimalige  Aufttellung 
der  Gebühren- Vertheilung  bedingt  war. 
Häutige  Eröffnungen  neuer  BahnUnien, 
Aenderungen  der  gegenseitigen  BeziebuRo 
gen  der  Bahnen,  viele  Special- Vereinba» 
rungen  der  Bahnverwaltungen  unter  ein* 
ander  Qber  die  Gebtihren- Vertheilung,  die 
fortgesetzten  Aenderungen  .der  inneren 
Organisation  sowie  der  Abrechnungs- 
form hatten  eine  grosse  Zahl  von  intern 
gegebenen  Dicnstvorsdiriften,  Circularen 
und  Erlässen  im  Geft)lge,  deren  im  Jahre 
1H83  nicht  weniger  als  1070  zu  verzeich- 
nen waren. 

Sfi  standen  die  Angelegenheiten  des 
Bureaus,  als  schon  —  über  Drangen  der 
ungarischen  Eisenbahn- Verwaltungen  — 
bctretVs  Tlieilung  desselben  \it  ein  öster- 
reichisches und  ungarisches,  Berathun- 
gen gepHogen  wurden,  deren  Ergebnis 
die  Durchführung  der  Zweitheilung  mit 
I.  Mai  l^84  war. 


J.  Tlit  ilmiii-  df'H  F.ist  uJ>ahu-Ci  ntral- 
Ahn  iininnifs-liurcaiis.  [ iSS^  ] 

Den  Vereinbarungen  entsprechend 
wurden  sämmtliche,  bisher  dem  Ressort 
des  Wiener  Ccntral-Abrechnungs-Bureaus 
angehörenden  Geschäfte  in  jenes  des 
Budapester  ttbemommen,  insofeme  sie 
Bezug  hatten  auf: 

1.  den  i^e^ntimten  \'erkehr  der  un- 
garischen Jialmen  unter  einander; 

2.  den  gesammten  Verkehr  der  un- 
garischen Hahnen  mit  den  östeneiclii- 
schen  Linien  der  Kaschau  -  Oderberger 
Bahn  und  der  Ungarischen  Westbahn, 

mit  den  k.  u.  k.  Bahnen  in  Bosnien 
sowie  mit  den  liafcnstatiunen  Triest  und 
I'iunie ; 

3.  den  Personen-,  Gepäcks-  und 
.Militärverkehr  von  ungarischen  nach 
«isterreiehischen  Stationen. 

l-'.ine  X'ermiiuierung  der  Agenden  deS 
Wiener  ( ".entr;sl  -  A'  rechnmigs  -  Btire.iu-i 
wurde  weiters  dadurch  herbeigetülirt, 
d<iss  seitens  der  Oesterreichisch-Unga- 
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rischeil  St.i  ttseiscnbahti'Gesellschaft  der 
gegenseitige  Verkehr  zwischen  ihren 
ungarischen  und  österreichischen  Slatio- 
nen  —  ferner  seitens  der  k.  k.  Österreichi- 
schen Staatsbahnen  die  Verkehre  mit 
den  unmittelbar  anschhesstnden  Xachbar- 
babnen  [Wechsel -Verkehre]  in  den  Wir- 
kungskreis der  eigenen  Einnahmen-Con- 
trolen  übernommen  wurden. 

Es  ist  daher  mit  Ende  April  des 
Jahres  1883  der  erste  Abschnitt  in  der 
Geschichte  des  Eisenbahn  •Central- Ab- 
rechnungs  -  Bureaus  und  auch  in  der 
gedeihlichen  Entwicklung  des  centrali- 
sirten  Abrechnungswesens  gekennzeich- 
net. 

Im  Wesen  der  Gesammt-Organisation 
sowie  der  Abrechnung  selbst  trat  hiemit 

eine  Acndenmg  nur  insoferne  ein,  als 
die  von  beiden  Bureaux.  aufgestellten 
monatlichen  General-Abrechnungen,  be- 
ziehungsweise die  ausgewiesenen  Saldi  zu 
eiiieu><  Hauptsaldo  vereinigt,  in  der  bisheri- 
gen Weise  zum  Ausgleich  gelangten. 

.NLiiuhe  seit  1H74  eingetretene,  im 
Vorlici flehenden  besprochene  Aenderun- 
gen  in  der  Stations-Rechnungslegw:iL:  mid  j 
viele  die  bisher  giltige  Instruction  ändernde 
oder  ergänzende  Bestimmungen,  nicht  , 
minder  neue  Vorschriften  über  die  Aus-  I 
ilbiini;  des  internen  Dienstes,  liessen  die  1 
N(-uauiLi;;e  einer  Instruction  nOthig erschei- 
nen, deren  Entwurf  in  der  gemcinschaft-  . 
liehen  Direet' n  ei -f  ".•  mfL  i  ^tiz  rim  10.  Januar 
1884  genelnuigt  wurde  und  unter  dem  j 
Titel:  »Bestimmungen  filr  die  j 
V'errechnung  und  A  ^  t  e  c  Im  n  11  g 
d  e  r  G  e  b  ü  h  r  e  n  aus  den  1 1 11  ( .  e  11  U  a  1- 
Abrechn  u  n  ;4  s- 15  u  reau  in  Wien  zu 
behandelnden  directen  Verkehren  j 


1  der  österreichisch-ungarischen 
1  Eisenbahnen«,    mit  Giltigkeit  vom 

I.  .Mai  1884  zur  Ausgabe  gelangte. 
I       FQr  das  Central- Abrechnungs- Bureau 
I  der   österretchisch  •  ungarischen  Eisen- 
bahnen in   Wien,   war  der  bereits  er- 
j  wähnte  Umstand,  dass  mit  i.  October 
I  1884  abgckUrzte  Lieferfristen  und  hie- 
I  mit   im  Zusammenhange    die  directen 
j  Kartirungen  zwischen  zwei  unmittelbar 
anscliliessenden  Nachbarbahnen  allgemein 
eingeführt  wurden,*)   hinsichtlich  eines, 
allerdings  bald  vorübergehenden  ,  erweiter- 
ten Gescliäftsumfanges  von  Wichtigkeit. 

Die  Anwendung  dieser  Kartinmgsart 
fQr  drei  Bahnen  oder  auf  Grund  von 
Local- Frachtsätzen  in  Relationen,  wo 
Verband-Tarifsätze  gegeben,  aber  durch 
Locaisätze  bereits  unterboten  waren,  end- 
lich för  Verkehrs-Relationen,  in  welchen 
Verbandsätze  mit  Localsätzen  in  Frage 
kamen,  wirkte  spiltcrhin  auf  die  Ge- 
schäfte des  Bureaus  allerdings  sehr  er- 
sfhwui c  rul  ein. 

Bemerkenswerth  ist  die  Errichtung 
einer  zur  Riickrcchnung  der  ursprüng- 
lich vorläufig  abgerechneten  Verkehre 
nothwendig  gewordenen  eigenen  Dienst- 
abtiieilung,  deren  Kosten  jedoch  nicht 
auf  allgemeines  Conto,  sondern  auf 
Grund  eines  am  S.  .Mai  18H4  gefassten 
Directoren-Conferenz-Beschlusses  auf  das 
Kosten-Gonto  der  an  den  Kückrechnungen 
fallweise  betheiligten  V' erwaltun<ien  im 
Verhältnisse  der  ihnen  aus  der  detinitiveu 
Abrechnung  zugerechneten  Brutto-An- 
theile  zu  stellen  waren. 


*)  Beschluss  der  Directoren-Conferena 
vom  13.  November  1884. 


V.  Reorganisation  des  Abrechnungs-Dienstes. 


/.  Gi'hiiln'en-Wrtluiluiig  und  Ahirch- 
nun^y  im  Giitci'verkehre  auf  Grund 
der  AWlninn^sh-^untr  der  Kni/>fani>s- 
bahmn.  rebernalinie  der  Reehuuni^s- 
revision  in  den  eigenen  Wirkungs- 
kreis der  Eisenbahn  -  Verwaltungen» 
[iSSj./ 

Im  Jahre  1886  schritt  das  Kisenbahn- 
Central  •  Abrechnungs  -  Bureau  neuerlich 


einem  wichtigen  I'>eignisse  entgegen,  das 
deii  /ue'tcn  .Misehnitt  Jü-incN  -LiikIc-^ 
und  —  eicu  Anfang  vom  linde  hedealcte. 

Am  Kj.  Juni  dieses  Jahres  erfolgte 
H,"nnlie!i  ^L-Itcti^  der  k.  k.  f  tl  iicral-l  Jiree- 
tion  der  osteireicliisclieii  Si.i.itsbahnen 
die  Kündigung  ihrer  Theiliu  litnerschaft 
an  den  I-'isenbahn-(  ientral- Abrechnungs- 
Bureau.\  in  Wien  unil  Budapest  sowie 
an  den  Vereinbarungen  über  die  Ver- 
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rechnung  und  Saldirung  hinsichtlich  der 
dirccten  Verkehre  der  österreichischen, 
ungarischen  und  bosnisch-herzeg^owini- 
schen  Eisenbahnen  unter  einander; 
gleichzeitig  erklärte  sie  aber  ihre  Be« 
reit\Yilli{rkeit  zu  Verhandlungen  ttber 
die  Neugestaltung  die«e8  Abrechnungs* 
dienstes. 

Noch  am  29.  November  1886  wurden 
in  einer  gemeinsamen  Directoren-don- 
ferenz  ein  neues  Statut  für  die  beiden 
Eisenbahn-Centrai  -  Abrechnuiifis-Bureaux 
und  Grundsätze  Air  die  künftige  Ein> 
richtung  des  gemeinsamen  Dienstes  ver- 
einbart; die  Neueinrichtung,  beziehungs- 
weise Reorj^anisation  der  beiden  Bureuux 
wurde  mit  kechmmgsmonat  März  iHüj 
festgesctzL 

Inzwischen  waren  die  meisten  Ver- 
\valtun;:jen  dem  Beispiele  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  liefol^^t,  indem 
sie  alle  Aj^cnden  betreffs  ihrer  directen 
Verkehre  mit  den  unmittelbar  anschliessen- 
den Nachbarbahnen  [Wechsel  -  oder 
Nachbar-Verkehre]  der  Thfttigkeit  des 
Central  -  Abrechiumj^s  -  Bureaus  entzogen 
und  mit  i.  November  iS,S6  in  den 
Wirkungskreis  der  eigenen  EiniKdimen- 
Controlcn  übernahmen.  Hiedurch  wurde 
gerade  ein  betriiclulicher  Theil  jener 
Arbeiten,  deren  Besorgung  unter  den 
geringsten  Complicati«  nu  n  iitiJ  nin  irlatte- 
stei^  vor  sich  ging,  ilciu  Bin  eau  ent- 
nommen, während  die  verbliebenen  Agen- 
den —  diuch  fortgesetzte  Aeiitiernn<ren  nnd 
Ergänzungen  der  Taute  —  Uiach  iiiuact 
sich  steigernde  Schwierigkeiten  bei  Be- 
nützung der  Antheils  TalvllLii  utlci  beim 
Mangel  an  solchen  —  chuIkIi  auvh  dusch 
eine  schwer  zu  Uberblickeitde  Zahl  von 
Special-Vorschriften  für  die  Gehühren- 
Vertiicilimg  —  stets  an  l  nitang  und 
Art  anwuchsen  und  mehr  denn  je  eine 
coTistante,  consolidirte,  interne  r^c^chiifts- 
tüluuiig  und  einen  I'ersunalstaiid  von 
eingeübten  und  permanent  im  gleichen 
Diüiste   stehenden   Beamten  erfordert 

hätui;. 

Der  neuerliche  Uebergang  in  eine 
andere  nrL;,i:ii>.iii(-n  -.iiid  ,ni>-.i,i\li':"  7M 
einer  anderen  AbrcchiiuiigöiuclliuUc  liaUc 
denn  auch,  mit  Röcksicht  auf  den  jahre- 
lang fortgesetzten  häutigen  i^crsonal- 
wechsel  und  den  hiedurch  verursachten 


Mangel  einer  entsprechenden  Anzahl 
tüchtiger  und  allseitig  versirter  Bedienste- 
ter Störungen  im  regelmässigen  Gange 
der  Arbeiten  und  nicht  unbedeutende 
Kttckstände  im  Gefolge. 

Die  am  !.  Mai  1887  in  Thätigkeit  ge- 
tretenen Eisenbahn  -Central- Abrechnungs- 
Bureaux  erhielten  ihre  Organisation  mit 
nachstehenden  Grundsätzen  *. 

Die  allgemeinen  Angelegenheiten,  als : 
Abänderung  des  Statuts,  Festsetzung  und 
Abänderung  der  Instructionen,  Ent- 
scheidung Über  die  Vertheitung  der  Kosten 
der  gemeinsamen  Saldirung  waren  einer 
»General-Conferenz«  aller  Theilnehmer  an 
beiden  Bureaux  vorbehalten. 

Die  innerhalb  des  bezeichneten  Wir- 
kungskreises für  jedes  der  beiden  Bureaux 
zu  regelnden  Angelegenheiten  wiu'den  je 
einer » .Special-(  Konferenz »  der  Theilnehmer 
an  dem  betreffenden  Bureau  zugewiesen ; 
insbesondere .  Bestimmung  des  Amts- 
sitzes; Bewilligung  der  Kosten;  Ent- 
scheidung über  die  Art  der  Vertheilung 
der  allgemeinen  Kosten  an  die  Theil> 
nehmer;  Feststellung  einer  Dienstordnung 
und  des  Gebühren-Schemas;  Rn>ennun- 

I  gen,  Beförderungen,  Enthebungen  des 
\'Mr>taiivics  nnJ  de«;  IVrsonals;  Ange- 
Icgciiiieiten  pnncipielier  Natur,  insoferne 

I  dauernde  Verpflichtungen  fUr  das  Bureau 

,  hieraus    entsf  Finden ;    endlich    die  Be- 

I  Stimmung  der  Z.ihl  [5 — 9]  der  Ver- 
waltungs-Ausselmss- Mitglieder  und  die 
Walil  cies  \'ei  w  aUiui^s  -  Ausschusses, 
der  eine  X'crwaltuiig  ais  »\'orsit/endc« 
wählte  und  auch  den  Wirkungs- 
krei"J    des    V<n  Standes    des  Eisenbahn- 

j  Central-.Abrccluiuug.s-Ikueaus  feststellte. 

I  Das  Personale  der  Bureaux  bestand  in 
den  aus  dem  Stande  der  Tlieilnehnier 
z  u  g  c  w  1  e -s  c  11  c  u  und  iu  den  eigenen 

i  Bediensteten.  Den  ersteren  waren  ihre 
,'\ns]^riielie  als  Nüt^lieder  der  Pensions- 
insliuite  üirer  Hennaisbahnen  gewahrt,  und 
l>estimmte  dss Statut  noch  Folgendes:  >Die 
l'e^nt^..'   der   znt^ewiesenen  Beamten 

1  werden  v  irn  \'e;  vvaltungs-Ausschusse  imi 

I  dem  Zeitpimiste  ihrer  definitiven  l  elier- 
iinhme  in  den  Stand  eims  lüsenbahn- 
Ccntral-Abrechnungs-Bureaiis  nach  .Mass- 
gabe des  für  dieses  Bureau  festgesetzten 
( '.ehühren-Schemas  bemessen,  jedoch  sollen 

,  diese  Bezüge  nicht  geringer  sein  als  jene, 
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in  deren  Genuss  diese  Beamten  bei  ihren 
Verwaltungen  standen.« 

Den  inneren  Dienst  und  dessen 
Organisation  betreffend  haben  wir  zu- 
nächst die  schon  erwähnte  Abänderung 
des  Abrechnungs-Systems  auf  die  heute 
bestehende  Form  zu  besprechen. 

Während  bisher  die  Verband-Abrech- 
nung und  Vertheihmg  der  Transport-Ge- 
bühren auf  Grund  der  Aufgabs- Rechnungen 
durchgeführt  wurde,  erfolgt  dies  vom  Rech- 
nungsmonat März  18S7  angefangen  für  die 
mit  Güterkarten  abgefertigten  Transporte 
aufGrundder  Abgabs-Kechnungen,  welche 
dementsprechend  mit  allen  jenen  Rubriken 
ausgestattet  sind,  die  früher  in  den  Auf- 
gabs-Rechnungen  gegeben  waren  fs.  S. 
358].  In  die  Aafgabs-Rechnwigen  selbst 
gclanyien  nur  zur  Eintragung:  Anzahl 
der  Expeditionen,  summarisches  Gewicht 
laut  Güterkarten,  frankirte  Gebühren, 
Hiiarvi irsclüisse  und  Nachnahmen  nach 
i-ui^aug.  Die  Ueberweisungen  einzustellen, 
wird  behtifs  Erleichterung  der  Rechnungs- 
Ic^TTH'^  niul  Controle  unkTlassen,  da 
dieselbe  vielen  Aenderunucii  ausgesetzt 
und  diesfalls  allerdings  zeitraubemlen 
DurclifiihrnTT^en  zu  «nterziehcii  i.st.  Hie 
Vers.ui dl- Iv'cchiiungeii  sind  ucbst  dun  hielur 
auszufertigenden  Zusammenstellungen  an 
die  betrotfi-nde  C^utiin.!-  [Abrechnungs-] 
Stelle  der  Emptangsbalin  zu  senden,  der 
nach  durchgeführter  Karten-  und  Rcch- 
minc;sre\ ision  bezüglich  der  Abgabe  auch 
jene  der  Aufgabe,  und  nach  Durchführung 
dersdben  und  Anerkennung  der  abzu- 
rechnenden Frankatur-,  BaarvorscliiKsc- 
und  Nachnahmcn-Sauimen  die  K'ück- 
sendung  an  die  Versandtbahn  /^ukummt. 
Darin  liegt  ohne  Zweifel  der  \  >rtheil, 
dass  jeder  Empfangsbahn,  mehr  unab- 
hängig von  anderen,  die  Fertigstellung 
der  monatlichen  Abrechnuni;  d^s  eigenen 
Verkehrs  in  die  Hand  gegeiien  war,  und 
das«  die  Gebühren- Vertheilung  sowie  die 
weiteren  hiemit  im  Zusammenhange 
stehenden  (.Geschäfte  beliebig  durch  eine 
Abrechnimgsstelle  oder  im  eigenen  Wir- 
kungskreise    besorgt   -werden  kinmen. 

Die  PrUlung  der  Transport-tiebühren 
für  Personen-,  Gepäck-,  Civil-  und  Militär- 
Transporte  «nwic  für  die  mit  Güterkarten 
abgefertigten  Gütersendungen,  ferner  die 
Prüfung  der  Stations>Rechnnngslegung 


j  imd  Cassagebarung  wurde  ab  Rechnungs- 
j  monat  März  1887  nebst  allen  damit  im 

ZusammcnlMiij^t;  stehenden  Agenden  in 
,  das  Ressort  der  Einnahmen-Controlen  der 
Eisenbahn- Verwaltungen  übernommen. 

Den  beidoi  Eisenbahn«Central-Ab- 
rechnungs-Bureaux  wurden  nur  folgende 
Geschäfte  zugewiesen: 

I.  Die  Vertheilung  der  Transport- 
I  Gebüliren  für  die  seitens  der  Controkn  dci 
I  Theilnehmer  geprüften  und  zu  genanntem 
Zwecke  an  die  Bureaux  Obennittdten 
Stations  -  Rechnungen,  beziehungsweise 
.Summarien  für  abgefertigte  Civil-Per- 
sonen    und    -Transporte;    für  Gepäck' 

■  und  Militär-Transporte;  ferner  für  ange- 
I  kommene,  mit  Güterkarlen  abgefertigte 
!  Eil-  und  Frachtgüter. 

I  2.  Die  nionatlicbe  Erniittlnng  der 
'  Gesammtsunnneii  an  8ciuikl  und  Forde- 
rung für  die  an  diesen  directen  Verkehren 
betheili^ten  Verwaltuntjen  auf  Grund  det 
Ergebnisse  der  bezügljehcii  Zusauuaen- 
steliungen  und  der  Haupt- Recapitulation 
der  (iebuhren-Antheüe  aus  sämmtlichen 
Verkehren. 

I       ^.  Ausgleich  der  Gebühren  für  Ciüter- 
vcr>«chleppungen,  Roexpeditioncn,  Potto- 

Kückvergütimgen  und 

4.  die  Cartell-.\brechnung  für  sämmt- 

liche  in  das  Ressort  des  l^etretTenden 
I  Eisenbahn  -  Ccritr al- Abrechnnn^s-Hureaus 
;  fallenden  Verband-Verkehre. 
I  Hern  Eisenbahn-( 'entral-Al->reelinnn;^s- 
I  Bureau  in  Wien  oblag  aueh  d;e  \  eran- 
j  lassung  des  Geldausgleiches  hinsichtlich 
]  der  Ergebnisse  der  monatlichen  Abrech- 
'  nungcn  beider  Bureaux  (.Saldirung]. 
i  Bis  t.  Juli  1887  war  die  (Kartell- Ab« 
:  rechnnng  unter  einheitlicher  Leitung  eine*: 
I  Vi)rstandcs  der  k.  k.  priv.  üsterreichi- 
i  sehen  Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  als 
I   '  .Aufsicht  tiihrv  iulen  Verwaltung  des  .Spe- 

■  cial  -  Abrechnuugs-Hurcaus  für  die  Cie- 
I  meinschafts- Verkehre«  unterstellt,  be- 
wahrte aher  ht  tretTs  Personalien  und  in 
disciplinarer  Hmsichtganz  das  selbständige 
Wesen  von  centralisirten  Commisstonen, 
die  seitens  der  betheiligten  \"enva!tungen 

I  nach  Massgabe  des  Geschättsumfanges 
I  beschickt  wurden,  um  auf  Grund  der 
I  durch  das  Ei'^enbalin  -  Gentral-.Xbrech- 
^  uungs-Uureau  beizustelleuden  Gemein* 
I  schafts-Abrechnungs-Unterlagen  den  be- 
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zUglichcn  CarteU-Ausgicich  im  gegen- 
seitigen Einveraehmen  zu  bewirken. 
Hatte  das  auf  solche  Weise  organisirte 
Bureau  eine  leiclite  Beweglichkeit  des 
Personalstandes  bei  zunehniendeni  Ge- 
schäftsunifange  für  sich,  so  war  anderer- 
seits durch  das  im  Wege  der  Aulsicht 
führenden  Verwaltraip  ehestens  herzu* 
stellende  Ein  venu  lim^  ii  über  die  im 
Carteihvesen  häutig  autUetenden  spccicl* 
len  Kraj^en  ein  wesentlicher  Vortheil  för 
eine  besehleunitjte  tleschäftsabwickUui}^ 
geboten.  (Jeher  die  Thätigkeit  dieser 
Dienstesstelle  haben  wir  bereits  bei  Er- 
firterun':  des  Gemeinschafts-Systems  ge- 
sprochen. 

Mit  Rücksicht  auf  die  ziemlich  weit- 

{ircitcnden  Aendernntien  im  Abrechnungs- 
dienste  der  Einnahmen-Controlen  sowohl, 
wie  der  Abrechnungsstellen,  aestaltete 
sieh  der  Dienst  wahrend  der  L'eber- 
gangsperiode  im  ersten  Halbjahre  nim- 
lich  schwierig;  viele  Verwechslur.-^ n 
bei  Zuscndun<j  der  Abrechnuiii;sunter- 
lagcn  an  die  Abrechnungsstellen,  nicht 
sogleich  zu  behebende  Unrichtigkeiten  der 
l'nlerla*fen  |.Summarien]  tür  die  Clcbührcn- 
Vertheilung,  endlich  der  Umstand,  dass 
in  vielen,  nicht  verbandmüssitrcn  \'er- 
kehrs- Relationen  auf  Grund  diii  ^  ter  |aus 
Localsätzen  oder  aus  Verbandsät/.en  unter 
Anstoss  von  Localsätzen  ficbihleter]  soge- 
nannter kiSnstliclier  \'erband-l"raehtsät/e 
abgefertigt  wurde,  deren  Erhebini;^  bei 
der  nun  durch  einen  zweiten  [hierüber 
in  Unkenntnis  sich  befindenden]  Ueamten 
vorzunehmenden  Gebühren  •  Vertheilung 
sehr  zeitraubend  war,  mussten  auf  die 
Abrechnung  erschwerend  einwirken,  was 
durch  viele  Vcrschiebun^ien  der  A  t  tits- 
krüfte  und  Zuweisung  vdii  A^eudeu, 
mit  denen  manche  \\  eniy;  vertraut  waren, 
nur  noch  verschärft  wurde. 

MitdemRechnu[i<jsmoiiat  Aii-iiist  isss 
wurde  von  der  seit  .März  numatlicli 
zweimal  durchfierilhrten  Saldiruii^r  ;uif 
Grund  eines  in  der  (jencral-(;(inrcreiiz 
am  i.v  April  1S89  gefas>tuii  Beschlusses 
Abstand  genommen.  Die  beim  neuen 
Abrechnuujis  -  S\  >lem  <^einachten  lün- 
fülnunj^eu  wurden  Kiule  isss  in  den  Ent- 
wurf einer  Xeuauf la^;c  der  V'crrecimunf;s- 
und  Abrechnungs>Instruction  aufjfenoni- 
mvn  und  der  genehmigte  Entwurf  als 


I  Instruction  mit   i.  .Mai   1S89  zur  Ein- 
j  ftlhrung  gebracht;   mit  i.  Mai  1892 
wurde  diese  durch  eine  andere  Neu- 
1  aufläge  ersetzt. 

I       Besonders  vortheilhaft  für  die  Auf- 
stellung der  Ci  brilii en- Antheile  erwiesen 
:  sich  die  schon  auf  Grund  der  Instruction 
1  vom   1.  Mai  1889  mit  gleichem  Tage 
eingeführten  Gebühren- Abrechnungshefte, 
I  durch  deren  auf  lithographischem  Wege 
'  hergestellte  Vervielfältigung  f;ir  alle  in 
i  itiLtn    Kmptangs-Verkehre  betheiligten 
.  Bahn  Verwaltungen    eine    deutliche  und 
f  Obersichttiche  Abrechnungs-Unterlage  ge- 
schaffen wurde.  Andererseits  wurde  auch 
:  fOr    die    KUckrechnung    vorläufig  ab- 
I  gerechneter  Verkehre   ein  abgekürztes 
Verfahren    eingeführt,     indem  dieselbe 
nicht  mehr  nach  Monatsperioden  geschah, 
I  sondern  für  die  ganze  Dauer  der  vor- 
läutigen  Vertheilung   zu   den   ohne  An- 
theils- Tabellen  verbUebenen  Tarifen.  Die 
monatsweisen  Gewichtsergebnisse  wurden 
[nacli   K'elationen,   Classen    und  Knuten 
j  geschieden]  nebst  den  vorläuti^  abgerech- 
I  neten  GebQhren-Antheilen  in  eine  Zusam- 
menstellung aufgerollt  und  konnte  nach 
Hurausgabe  der  Antheils- Tabellen  unter 
einem  für  den  ganzen  Zeitabschnitt  die  de- 
I  tinitive  Abrechnung  durchgeführt  werden. 

Einen  nicht  unbedeutenden  Arbeits- 
I  Zuwachs  erhielt  das  Eisenbahn-Centrai- 
.Abrechiiungs-Bureau  in  Wien  durch  die 
Zuweisung  der  nach  dem  »Combinirten 
Systemet*)  zu  vertheilenden  Transport» 
("lelnlhrcn  aus  den  Local-  und  Xachbar- 
V^erkehren  einzelner  üsterreichischer  Eisen- 
t  bahn-Verwaltungen. 

]  Das  ( iartell-.Xbrechnungswesen  hatte 
zunächst  eine  bedeutende  Ausdehnung 
durch  die  Zuweisung  des  Cartell-Aus- 
gleich-^  i;;  Umkartinnigen  genommen 
luid  weiterhin  durc!i  die  im  Jahre  1K93 
erfolgte  L'ebertragm.g  der  l'rüfung  der 
ricli'.igen  Instradinmg  in  den  I00"7,)igen 
und  nach  dem  l'rincip  der  kürzesten 
Route  geregelten  Relationen  des  öster- 
reichisclien    und    nordwest  -  böhmischen 

I  Verband-Verkehrs. 

''1  DiosLS  System  bedeutet  enie  uleiJi/ei- 
ti-jeüur^litilluuut:  der  C:.irtell-.\brechmuii:  und 
(  ii.hiilircn-\'ert!ii:iliinj; ;  v<;l.  Iv.  K  a  11  k.die  1 .11  il- 
I  Cartelle  der  <'islerr  -uugar.  Eisenbahnen,  Wien 
!  lSä6.  (lummtssionsvertag  »Stcyrermllhl«. 


Digitized  by  Google 


Verrechnung  und  Abrechnung. 


267 


2,   Uebemahme  des  gesammten  Ab- 

rechnungs-Dienstes  in  den  eigenen 
Wirfcungsk'iris  der  Eisenhahn-  Verwal- 
tungen. [iügö.J 

fn  der  V.  Cl  encral  -  Confercn^r  nm 
26.  October  1895  wurde  die  Gemein- 
samkeit des  Statutes  vom  Jahre  1887 
(lioyietiuti;:;?; weise  1H91]  des  österreichi- 
schen uiui  lies  ungarischen  Eiscnbahn- 
Central-Abrechnunfjs-Bureausaufjjehoben, 
somit  auch  die  Institution  der  General- 
Contcrcnz  selbst;  an  deren  Stelle  traten 
die  Spccial-(^onfcrcn/cn ;  jene  für  das 
Eisc-iib:i1in  -  Central  -  Ahreclimm^s'  -  Bureau 
iu  Uesterreith  lüiirte  ein  neues  Statut 
nebst  Dienstordnung  mit  Giltigkeit  vom 
I.  Januar  1X96  ein. 

Die  mit  yieichem  Taj^e  ein<i;etührte 
Instruction  über  die  Verrechnung;,  Ab- 
rechmui«;  imd  Sat-üruiif;  der  CelMllircn 
wurde  grundsäiziich  als  eine  einheitliche 
erklart  und  musste  demgemäss  durch  die 
tjcn^ciiis-imc  Pirectoren -(Konferenz  der 
östt: iLicln>Lli-iui;iarischen  und  bosnisch- 
her/Cfiowinischen  Hisenbaluien  ^renchmi-^t 
werden.  Die  re;;clnüLssi'4Cii  ( ^LSLli.iftc  Je-^ 
Eisenbahn  -C'entral-Abtt».!  11  Hilles- l'uiix.ius 
für  Oesterreich  bestehen  nutmiihr  in  der: 

1.  cartellmassi<ren  Abrechnun;;  der 
einer  Verkehrs- Theilung  unterliegenden 
Transporte,  soweit  diese  Abrechnung  dem 
Bureau  zur  Behandlung  zugewiesen  wird; 

2.  Ermittlung  von  Zinsen,  welche 
die  Theünehmer  vereinbaruntf-m  i für 
die  gegenseitigen,  im  Eisenbahn-Central- 
Abrechnungs  -  Bureau  zum  Ausgleiche 
ge!  an  Inenden  Schuldbeträge  zu  zahlen 
haben ; 

3.  periodischen  Ausgleichung  der  vom 
Bureau  selbst  sowie  der  von  dem  Eisen- 
bahn -  Central  -  Abrechnungs  -  Bureau  in 
Ungarn  aufgestellten  Abrechnungs-Kr^i-b- 
nisse  und  anderweiti;;cr,  zwischen  den 
'i'heilnehmern  an  diesen  Uureaux  ent* 
stehenden  und  angemeldeten  Forderungen. 

Ferner  war  dem  Bureau  die  Erledi- 
gung aller  bis  Ende  Februar  1896  noch 
einlaufender  GeschitftsstQcke  betreffs 
(iiiler- Verschleppungen,  .Mandel-Erläute- 
rungen, Erachterstattung»  •  Ansprüchen 
und  Abrechnungs-Anständen  sowie  die 
Aufarbeitung    sämmtlicher  bezQgltcher 


Rückstände  und  die  Durchführung  der 
definitiven  Rückrechnung  aller  bis  Ende 
des  Rechnungsjahres  1^5  vorläufig  ab- 
gerechneter Wrkehre  Ubertragen. 

Die  \'erw  aitung  des  Eiscubalm^Central- 
Abrechnungfs-Bureaus  fllr  Oesterreich  be- 
steht seit  I.  Januar  1S96  in: 

1.  der   Theilneb  mer  -  Coulerenz 
sämmtlicher  Verw.i'.t  im- en,  der  im  Wesent- 
lichen ein  WirkunL;>kreis  zukommt,  wie  er 
I  früher  für   die    1  heilnehmer- Cunferenz 
I  beider  Eisenbahn«Central«  Abtechnungs- 

Bureaux  leslgcsetzt  war; 
,        2.  dem  Ver wal t u n ;£s - A uss c h uss 
I  aus  mindestens  fünf,  höchstens  neun,  in 
J  r  FIk  i'  iehmer-Gonferenz  zu  wählenden 

\'er\\  altuu;^cn ; 

j^.  der  V'orsitzenden-Verwaltung, 
die  Au^h  in  den  Theilnehmer-("onferenzen 
den  \  orsitz  führt ;  den  beiden  letzteren 
kommt  ein  gleicher  Wirkungskreis  zu,  wie 
auf  tiiund  des  Statutes  vom  Jahre  1887. 

I       Der  Personalstatus  wird  gebildet: 

1.  durch  Zuweisung  geeigneter  Beam- 
ten-.\spiranten,  Uulcrbcamten,  Diurnisten 
und  Dienern  aus  dem  Personalstande 
der  Theilnehmer ; 

2.  durch  die  früher  im  Dienste  des 
Eisenbahn  -  Central  -Abrechtumgs<Bureau$ 
gestandenen,  von  den  'rheilnehmcm  nicht 
in  deren  Stattts  atifgenonunenen  Diur- 
nisten ; 

3.  durcli  .Aufnahme  eigener  Diur- 
nisten für  vorüiiergchcnde  .\rbeiten  und 
för  kmii;  Zcittiaucr; 

4.  durch  im  i  aglohne  stehende  Be- 
dienstete. 

Aus  der,  dem  Bureau  laut  Punkt 
j  1 — 3  verbliebenen  Geschäfts-Znw  l  isung 
'  ist  zu  erkennen,  dass  es  ganz  autg<.h('>rt 
hat,  ein  Eisenbahn-Centrai- .Abrechnungs- 
Biireau  zu  sein.  Es  ist  ein  Torso 
M  C  worden,  dem  das  gewesene 
Clan/e  nur  noch  den  Namen  leiht. 

Mit  1.  Januar  1896  ging  somit  auch 
die  Vertheilung  der  Transport-Geböhren 
in  den  Wirkungskreis  der  Einnahnien- 
Controlen  der  Eisenbahn -Vervvaltun^ien 
:  Ober,  wo  die  Abrechnung  für  den  Per- 
Sf>nen-,(  iepäck- imd  für  den  tnitTransport- 
Anweisungen  abgefertigten  Verkehr  auf 
Grund  der  geprüften  Rechnung«!  der 
!  Aufnahme-Stationen,  und  jene  fUr  den 
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mit  Güterkarten  abgefertigten,  auf  Grund 
der  Rechnungen  der  Kmpfangs-Stationen 
nucli    den    bisherigen   Gnindsfttseit  ZUT 

DurchfiUirung  gelangt. 

För  jede  am  Verkehr  bclheiligtc  Ver- 
waltung, somit  auch  für  die  eigene,  stellt 
die  abrechnende  Controlsteile  eine  Nach- 
weisen iilvr  Schuld  und  Forderung  auf, 
die  für  jeden  Vcrki  In  s/weig  ersehen  lässt: 
A)  als  Schuld  die  eingehobenen  Ge- 
bühren für  Personen.  Gcpück  und  Trans- 
porte, Frankaturen  füi  abgesendete  und 
Ueberweisungen  lür  angekommene  Güter; 


iB)  ab  Forderung  dieGebühren-Antheile 
aus  den  dnzebien  Verkehrszweigen  sowie 
Baarvor<;chns<;e  uüd  Xaohiialinicn  für  ab- 
gesendete Güiei  ;  Iciner  den  aus  Schuld 
'  und  Forderung  resultirendea  Saldo  zn 
I  Lasten  niei  /u  Gunsten. 
I       nie  lür  jede  Verwaltung  ausgewiese» 
;  nen  Saldi  sind  in  eine  Ausgleichungs-An- 
!  meldunjj;  auf/nnelimeii.  die  in  den  Summen 
an  Schuld  und  I\>rderung  /.u  bilanziren 
I  hat  und  der  gemeinsamen  Saldirungsstelle 
al«:  Unterlage  für  die  Saldirung  einzU' 
1  senden  ist. 


VI.  Verrechnung  und  Abrc' 

mit  dem 

Die  Verrcchtumg  der  Transpurt -Ein- 
nahmen aus  dem  Verkehre  mit  vkns  Aus- 
lande entwickelte  sich  fast  gleichzeitig 
und  in  gleichen  Formen,  wie  uir  sie  im 
directcn  inländischen  Verkehre  kennen 
lernten,  wobei  wir  nur  bemerken,  dass 
die  Verrechimng  uiui  Abrechnung  im 
Verband- Verkehre  mildern  Auslande  schon 
im  Jahre  1864  durch  den  Süddeutschen 
Eisenbahn-Verband  eingeführt  erscheint, 
während  dieselbe  in  Oesterreich  selbst  erst 
mit  dem  Jahre  1 87 1  durch  den  Oesterreichi- 
schen  Eisenbahn- Verband  Eingang  fand. 

Die  ersten  directen  Verkehre  mit  dem 
Auslande  wurden  wie  jene  im  Inlande 
in  der  Form  des  .\nschluss  -  Verkehrs 
abgefertigt  und  verrechnet,  indem  die 
ftlr  atisl&ndtsche  Bahnen  etngferechneten 
Transport-Gebühren  in  den  Begleitkartcn 
cumulativ  auszuweisen  waren.  Die  Kar- 
tirung  wurde  ursprünglich  ebenfalls  mit 
zwei  Frachtknrten  durchgeiülirt,  deren 
eine  in  der  Grenzstation  von  der  über- 
gebenden Bahn,  die  andere  in  der  Be- 
stinnnungsstatif)n  von  der  I^inpfangsbahn 
eingezogen  wurde.  Beide  dienten  als 
Abrechnungs-Unterlagen  filr  die  gegen- 
seitige \'errechnung  und  .-^breclinn;!- .  die 
häutig  durch  Commissionen  besoiy,t  wurde. 

Eine  andere  Art  der  gegenseitigen 
.■\brcchnuiig  bestand  darin,  dass  die  in 
der  Grenzstation  Ubergebende  Buhn  die 
Forderung  oder  Schuld  der  die  Tran- 
sporte iibcrnelnnenden  Balm,  nach  Prü- 
fung der  Begleitkarleu  und  DocumenLe 


:hnung  im  directcn  Verkehre 
Auslände. 

I  genau  ermittelte  und  in  \'trzeiclmisse 
aufnahm,  welche  als  Abrechnungs-Unter« 
I  läge  filr  die  beiden  Bahnen  unter- 
'  einander  dienten  und  von  den  hiezu 
I  berufenen  Organen  bei  Uebemahrae  hin- 
'  sichtlich  deren  Richtigkeit  zu  bestätigen 
I  waren.  Wenn  in  solchem  Falle  bis 
I  oder  ab  der  Grenze  ausser  den  beiden 
I  abrechnenden  Bahnen  auch  andere  Ver- 
'  waltungen  am  Transporte  betheiligt  waren, 
I  so  ergab  «ich  allenfalls  die  Nothwendigkeit 
l  einer  Abrechnung  zwischen  den  inlän- 
dischen Bahnen  untereinander  einerseits 
I  und  den  ausländischen  Bahnen  unter- 
'  einander  andererseits. 

Hin    Blick   auf  die   im  Jahre  1S63 
I  erstellten   einschlägigen   Tarii'e,  insbe- 
I  sondere  ein  Vergleich  mit  der  auf  Seite 
il8   enthaltenen    Tariftabelle   mag  als 
j  bester  Commentar  tür  das  Vorbespro- 
f  chene  dienen.    Die  derzeitige  Verrech- 
nung und  Abrechnuni;   im  Verkelire  mit 
I  Belgien  wickelt  sich  in  älinlicher  Art  ab, 
I  indem  die  Antheile  der  belgischen  Bahnen 
vorweg  ausgeschieden,  .Schuld  und  For- 
mierung derselben  ermittelt  werden,  so 
i  dass  der  Saldo  für  die  belgischen  Bahnen 
fesr^r-l.llt  ist.    Hinsichtlich  der  übrigen 
I  Transportstrecken,  beziehungsweise  Bah- 
I  nen,   pflegt  man  sodann  die  Gemein- 
schafts- AI  il  i  hiuuig. 
'       Gleichzeitig  mit  der  Einführung  direc- 
j  ter  Verband-Tarife  fQr  den  Verkehr  mit  dem 
.\uslande  nahm  Oesterreich  auch  an  den 
,  Einrichtungen  der  Verbände  selbst  theil. 
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Die  aitslnndt«c1icn  Verbände  und  mit 
iliiicii  auch  die  betliciligten  österreichi- 
schen und  ungarischen  £isenl>ahn-Ver- 
\va!tnn;};en,  bilden  eine  fQr  jeden  Ver- 
band m  sich  geschlossene  Gruppe,  die 
sämmtliche  gemeinsame  Verbands-An- 
gelegenheiten, auch  die  ( iebnhreti-Ver- 
iheiiung,  Abrechnung  und  üciictal- Ab- 
rechnung als  Ganzes  fQr  sich  regelt ;  darin 
liegt  ein  wescnlüelicr  Unterschied  gegen- 
über dem  seit  jeher  bestehenden  Ab- 
rechnungsmodus in  Oesterreich,  wo  alle 
Verbände  unter  Kinem  zur  Abrechnung 
gelangten  und  stii  dem  jalirc  1896  hin- 
sichtlich des  mit  Güterkarten  abgefertig- 
ten Verkehrs  vollständi^r  seitens  der 
Empfangsbahnen  zur  Abrcclinung  ge- 
bt.iclit  uerJen.  Die  Rechnungslegung 
im  VerbaiKl-\ erkehre  mit  ausländischen 
Bahnen  wird  stations-  und  routenweise 
sowohl  durci)  die  Versandt- als  auch  durch 
die  Hmpfaiig:^?-*^tationen ,  und  zwar  in 
allen  Kubrtken  [nach  Gewichts-Classcn, 
Transpoit'Gcbühren ,  Frankaturen,  Baar- 
vorschOssen,  Nachnahmen  und  L'eber- 
weisungs-Summcn]  ganz  conform  durch- 
geführt. 

Als  wiclitigste  Formen  für  die  Ab- 
rechnung der  Verkehre  tnit  dem  Aus- 
lande gelten : 

1.  Die  Grenz- Abrcchniini;; 

2.  die  Abreclinung  durch  die  End- 
bahnen ; 

^.  die  Ahreehnung  auf  Gnmd  von 
Versandt-  und  Empfangs  -  Kechuungeti 
[Rapporten]. 

I.  Die  G  r  en  z  -  \  b  r  ech  n  u  n  g  ist 
wohl  als  die  älteste  Form  zu  l)ezeichncn ; 
sie  bedeutet  im  Principe  eine  directe 
Abfertiiiuri;^  im  Anschluss-Verktlire,  wie 
wir  sie  kurz  vorher  als  erste  Eorm  des 
Ansdiluss-Verkehrs  mit  dem  Auslande 
dargestellt  haben. 

Eine  Aendcrung  im  Wesen  liegt 
darin,  dass  die  Verkehrsgebiete,  auf  die 
sich  eine  AlTechmin^;  in  diesen  Sinne 
erstreckt,  weit  ausgedehnte,  oft  mehrere 
Verbands^Gebiete  umfessende  sind.  In 
der  zur  Abrechnung  bestimmten  Grenz- 
station übergibt  die  am  Transporte  vor 
der  Grenzstation  letztbetheiligte  Verwal- 
tung die  Transporte  gegen  L'eber-atinrs- 
Verzeichnisse  [Creditausweise,  Borderaux], 
in  denen  der  schon  oben  bezeichnete 


Ausgleich  durchgeführt  und  von  der 
übernehmenden  Bahn  als  richtig  bestätigt 
wird.  Hiedurch  tritt  die  übergebende 
Bahn  zur  Aufnabinsbahii  in  Jas  C!redit- 

I  Verhältnis   als  Abgabübahu  hin<^e)^en  die 

j  übernehmende  als  [neue]  Aufnahmsbahn 
in  das  Creditverhältnis  zur  ei^entliclien 
Empfangsbahn.  Iiilolgcde.ssen  kommt 
eine  Abrechnung  bis  zur  Grenze  und 
eine  zweite  von  der  Grenze  1ms  tut 
Bestimmungs-Station  zur  DurclUühruiig, 

j  deren  jede  in  dem  Uebergangs- Verzeich- 
nisse, beziehungsweise  in  den  .Xuf^abs- 
vuul  Abgabs-Rechnungen  der  Cirenzstatiun 
ihre  Grundlage  findet.  Diese  Abrechtiun«; 
wird  im  \'erkelu-e  mit  It.ilien,  Kussland 
und  nnt  [ieigien  durchgeiülirt. 

2.  Diu  Abrechnung  durch  die 
EndiTalinen   ptlent   aus  Gründen  der 

■  Zweckmassigkeit  beziigUch  des  Personeu- 
und  Gepäcks  -  Verkehrs  von  der  AtU- 
gangs-,  bezfl^lieh  des  mit  Güterkarten 
abgefertigten  \  erkeliics  von  der  Empfangs- 

'  bahn  durchgeführt  zu  werden.  Die  ge- 
prüften Rechnun'4S-l^iferlagen  der  die 
Verrechnung  lUlirendcn  Endbahn  sind 
seitens  der  anderen  Endbahn  auf  Grund 
der  eingezoLTCnen  Rülette,  f^Iepficksscheine 
und  auf  Grund  der  Güterkarten  zu  prü- 
fen und  mit  den  Aufgabs-Rechnungen  in 
Uebereinstimmung  zu  bringen.  Ueber 
die  durch  diu  Rechnung  führende  End- 
bahn auszuweisenden  Transport-Gebühren 
für  die  betheiligten  Transitbahnen  sind 
Rechnungsauszüge  aufzulegen,  diu  alle 
zur  Gontrole  der  Richtigkeit  ihrer  An- 
theile  nöthigen  Daten  zti  cntlialten  haben 

'  und  von  der  prüfenden  Baiin  als  richtig 
anzuerkennen  sind.  Dieses  Abrechnungs» 
•System  (indet  im  Verkelire  mit  England 
und  Xordfrankreich  Anwendung;  vielfach 

I  wird  auch  der  Personen«  und  GepScks- 
Verkclir  mit  tkut sehen  Bahnen  in  dieser 

1  Weise  abgerechnet. 

I      3.  Die  Abrechnung  auf  Grund 

von  Versandt-  und  Empfangs- 
Rechnungen  [-Kapporten]. 

Die  Empfangs-Rechnungen  [Rapporte] 

für  den  mit  GOterlcarten  abi^ererti^teii 
j  Verkehr  wurden  von  der  Emplangsbahn 
I  hinsichtlich  der  richtigen  Verrechnung 

der  Güterkarten  rneh  TVnfun^-  und  all- 
I  fälliger  Berichtigung  der  in  letzteren  bu- 
I  rechneten   Transport-Gebtthren  revidirt 
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und  die  erhalteuen  Summen  an  Gewtchts- 
und  Geldbeträgen  relations-  und  routen« 

weise  nach  .Mas.s(^abc  der  vortjedrucktcii 
Hubriken  für  jeden  Versandt -Verkehr  in 
Zusammenstell unj^en  ühertraj;en.  Die  be- 
treffenden Versandthahnen  übermittelten 
in^wischen  ihrerseits  die  aus  den  Rechnun- 
gen [Rapporten]  conform  verfassten  Ver- 
sandt-Zusammenstclhinyen,  deren  einzelne 
Posten  in  allen  Theilen  der  Eintra;;unrr 
mit  jenen  der  bezDi^lichen  Al><>;absposten 
zu  vergleichen  und  bei  allfalliy;en  Diffe- 
renzen entsprechend  richtig  zu  stellen 
sind.  Nachdem  auf  solche  Weise  die 
( iesamujt-Hetreffnisse  der  AulVabs-  mit 
jenen  der  Abgabs-ZuAammensteUungen  in 
Uebereinsttmmung  gebracht  sind,  werden 
s.'lnimtliehc  für  den  {gleichen  Verband- 
Verkehr  nach  einer  BaJin  ausgefertigten 
Auf^rabs  -  Zusammenstellungen  in  eine 
l'ebersicht  aulVerollt,  die  nebst  den  Zu- 
sammenstellungen an  die  Abrechnungs- 
stelle des  betreffenden  Verbandes  [ge- 
wöhnlich die  «icschättsführendc  Verwal- 
tung] behufs  Ausscheidung  der  GebUhren- 
Antheile,  Aufstellung  der  General-Ab» 
rechnuntr  und  \  eranlassunti  der  Saldirung 
zu  Ubermitteln  ist.  Durch  Vervielfältigung 
der  Gebflhrcn-Antheils-Aufstellungen  ho- 
wie  der  General-Abrechnungen  und  Zu- 
sendung von  Copien  derselben  an  die 
betheiligten  Bahnen,  sind  diese  in  der 
La^e,  die  KMchtiii^keit  der  Antheils-Be- 
rechnung  und  -Zurechnung  zu  prllfen. 
Diese  Form  der  Verbands-Abrechnun«! 
ist  derzeit  im  Verkehre  zwischen  öster- 
reichischen, ungarischen  und  deutschen 
Bahnen  meistentheils  in  Anwendunjj;. 

Kür  mehrere  grössere  cartellirte 
Ausland-Vcrbands-\'crkelire  erfoljite  die 
Durchführung  der  Abrechnung  fast  25 
fahre  hindurdt  seitens  hiezu  berufener 


Ücamtcn-Commissioncn,  denen  auch  die 
gleichzeitige  Besorgung  der  Cartell- 
Abrechnung  und  sonstiger  mit  der  - 
bands- Abrechnung  im  Zusammenhange 
stehender  Agenden  oblag. 

Obschon  dieser  Abrechnungsmodus 
den  Vorzug  einer  beschleunigten  und 
sicheren  Durchfähnmg  fdr  sich  hatte, 
nahm  man  hievon  naih  Einführung  des 
iiystems  der  combiuirtcn  Abrechnung  für 
diese  Verbände  des  Ausfalles  der  Cartell« 
Abrechnung  und  der  g;rOsseren  Kosten 
wegen  Umgang. 

Wie  in  den  meisten  Qbrigen  Verbänden 
übertrug  man  sodann  die  Durchführung 
der  Abrechiuing  [Gebühren- Vertbeilung 
und  Aufstellung  der  General-Abrechnung] 
auch  hier  in  jedem  Verbände  der  mit  der 
Geschäftsführung  betrauten  Verwaltung, 
als  der  Verbands  -  Abrechnungsstelle. 
Ausser  diesen  bestehen  im  Auslande  auch 
für  grössere  Gruppen  von  Eisenbahn  «Ver- 
bänden Abrechnungs-Bureaux,  so: 

das  Central-Abrechnungs-Bureau  für 
den  Suddeutschen  Eisenba!-)n-\'erband*) 
zu  Mflnchen.  Daselbst  gi.l.tii;4en  audi 
die  deutsch-  und  liühmisch-italienischen 
Verbands* Verkehre  zur  Abrechnung; 

das  Centrai-Abrechnungs-Bureau  der 
königlich  preussischen  Staatsbahnen  in 
Hannover ; 

das  Ccntral-AHrechnungs-Rureau  für 
den  süddeutsch-französischen  und  den 
suddeutäch-italicnischen  Verkehr  via  St. 
Gotthard  in  Strassburg; 

das  Kisenbahn-Clentral- Abrechnungs- 
Bureau  für  den  V'erkehr  mit  den  Orient- 
Bahnen,  mit  Serbien,  Bulganen,  Rumänien 
und  der  TQrkei  zu  Belgrad. 

*)  Im  Jahre  lS6^  als  Verband-Abrecli- 
nungs-Bureau  (^grUndet. 


VII.  Haupt-Rechnungs-Abschluss,  General-Abrechnung  und 

Saldirung. 

\\v\  i-fntralisirtcin  Abrccluunigsdicnste  sich  ctl;^  1  i  ii.ii  m  r,,  iMihren-Antheilc  durch 
erlul^i  Uiv  Aufstellung  einer  (Icsainmt-  Aulnalniic  iii  llaupt-Zusammcnstellungtn 
Abrechnung  für  alle  an  der  gemeinsamen  oder  -Recapitulationen  zu  Hauptsummen 
AbreclmungsstcUe  betheili^iten  Verwaltun-  vereinigt,  die  in  uincr  für  sämmtliche 
gen.  Zu  diesem  Zwecke  werden  zunächst  Bahnen  aufgelegten  Nacliweisung  über 
die  aus  sämmtlichen  Verkehren  bahnweise  j  Schukl  und  Forderimg  auf  der  Seite 
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Forderunii'  für  jode  Bahn  ausgewiesen 
erden.    Ferner  sind  auf  dieser  Seite 
*e  von  jeder  Bahnverwaltun^  aus^ewie- 
^nen  Forderungen  an  Baai\  nrsch  'ssen 
nd  Nachnahmen  einzutragen.  Dagegen 
ommen    auf    die    »Scliuldseite«  die 
citei's    jeder   Bahn   eingehobenen  Ge- 
iilircn  fUr  Dcfürderuiig  von  Personen, 
upäck  und  Gutem  sowie  die  für  an* 
gekoninicne  Güter   eingehobenen  Ueber- 
weisungen.  Die  sonach  auf  der  >Schuld*- 
und  »Fordening«-Seite  ermittelten  Total- 
sumnuii    müssen    bilanzirtn.     Als  Ab- 
rechnung erhält  jede  betheUigtc  Uahn- 
verwaltuni^    eine    Nachweisung  Ober 
.Schuld  und  I"' ndcrutig,  die  eiiKn  Ans/ug 
ihrer  Ergebnisse  aus  der  besprochenen 
Haupttiachweisung  darstellt  und  den  Saldo 
an   ScluilJ   lukr    Forderung    naulnv  eist. 
Alle  hieraul'  bezilglichcu  Unterlagen  sind 
in  den  Oriiipnalen,  beziehungsweise  in  j 
Copici»  bcizuschliessen. 

Der  auiigewiesene  Saldo  bildet  neben 
anderen    vereinbarungsgcmäss    speciell  | 
nachzuweisenden     Abrechnungs  -  Ergeb- 
nissen eine  Vo»t  in  der  General  -  Ab-  | 
rechnung.  | 
Die  aus  den  Abrechnungen, beziehungs-  ; 
weise  aus  den  General  -  Abrechnungen  i 
resuUirenden  Saldi  werden  in  eine  Aue-  { 
gleichungs-.Xnmeldung  oder  in  eine  Bilanz 
aufgenommen,   welche   den  Saldlrungs-  i 
Stellen  als  Unterlagen  zu  dienen  haben  | 
und   iliiKu  kostenfrei  einzusenden  sind. 

.Sammtliche  seitens  der  Tlieilnehmcr  ' 
einer  gemeinsamen  Saldirungsstelle  Ober-  | 
mittcite  Saldirungs-Unterlagen  sind  in  das 
für  jeden  Theilnehmer  m  führende  Conto- 
corrente,  oder  vorerst  in  Conto-corrente- 
Heilagen  und  dann  summarisch  in  jenes 
zu  Ubertragen.  Nach  Ablauf  des  für  die 
periodische  [halbmonatliche  odel-  monat- 
liche] Saldirung  festgesetzten  Termines 
ist  das  Conto-corrente  jeder  Verwaltung 
abzuschliessen,  der  Saldo  an  Schuld  oder 
Forderung  zu  ermitteln  und  über  diese 
Saldi  zur  Prüfung  der  Richtigkeit  eine  ' 
GeneraUBilanz  aufzustellen.  Jede  Bahn- 
verwahung  erhalt  sodann  eine  Abschrift 
ihres  Conto-corrente  mit  allen  zur  Prüfung 
der  Gesammtziffernöthigen,  eventuell  zum 
Zwecke  des  lieischlusses  vervielföltigten 
Saldirungs-Unterlagen. 

Erfolgt  der  Baarau>glcich  durch  die 


Saldirungsstelle  selbst,  so  haben  sänimt- 
liche  schuldende  Theilnehmer  die  Schuld- 
beträge zum  festgesetzten  Termine  dort 
einzuzahlen,  während  die  Frudernngsbe- 
träge  von  ebendort  gewühtdich  einen 
Tag  später  zur  Auszahlung  zu  bringen 
sind. 

Bei  Baarausglcich  von  Theilnehmer 
zu  Theilnehmer  hat  die  Saldirungsstelle 

eine  Saldirungs-Uebersiclit  und  für  jeden 
Theilnehmer  einen  Auszug  [Saldiruugs- 
Antrag]  aus  dieser  Uebersicht  aufzulegen, 
dur  die  Theilbetrii'^e  und  TlieüiulinK-r 
I  ausweist,  denen  er  behufs  Durchführung 
(  der  Baarzahlung  gegenübersteht. 

.-Vusser  der  für  die  .Saldirung  aus 
directen  Abrechnungen  zwischen  öster- 
reichischen, ungarischen  und  bosnisch- 
herzegowinischen  Eisenbahtien  in  Wien 
bestehenden  Abreclmungs-  und  Saldi- 
rungsstelle, die  wir  bereits  ausfilbr- 
1  icher  besprochen  haben^  sind  noch  zu 
erwähnen : 

Die  Abrechnungsstelle  des  Vereins 
r>eiit<c!ier  Eisenbahn  -  Verwaltmi^eii  /u 
Berlin  und  das  Central-Saldirungs-Bureau 
in  Brüssel.  Letzteres  wurde  mit  i.  Januar 
iSH6  zum  Zwecke  des  Abt  ee'niinrrs- 
Ausgleiches  für  den  internationalen 
Verkehr  zwischen  Oesterreich,  l'ngam, 
Deutschland,  Italien,  Schweiz,  Frank- 
reich, Belgien,  Holland  und  England 
I  gegründet 

Die    Abrechnungsstelle    des  Vereins 
I  DeutscherEisenbahn-Verwaltungcn  wurde 
I  am  I.  October         als  »General-Saldi» 
rungsstelle«  von  einer  Anzahl  deutscher 
I  Vereins- Verwaltungen  geschahen,  um  die 
I  aus  der  gegenseitigen  Abrechnung  der 
Verkehre    sowie    aus    ^oiisti^mi  Titel 
entspringenden  gegenseitigen  Zaldungs- 
I  Verbindlichkeiten  periodisch  ftlr  alle  in 
.Summa   und  für  jeden  einzelnen  Theil- 
nehmer im  Saldo  ermitteln,  und  so  in 
'  kürzester   Weise    zum  Baarausgleiche 

bringen  zu  können. 
I  Die  Generalversammlung  des  Vereines 
I  zu  Breslau  [1H.S2J  bescbloss,  diese  Sal- 
dirungsstelle zur  Vereins- Einrichtung  zu 
1  machen  und  gab  derselben  eine  zu  Frank- 
!  furt  [iS><4]  abgehaltene  Generalversamm- 
lung den  Titel ;  .Abrechnungsstelle  des 
i  Vereins  der  Deutschen  Eisenbahn- Ver- 
I  waltungen.  Sie  besteht  unter  der  Leitung 
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und  am  Sit/A-  der  tjcschiiftsführenden 
Direction  cks  Wreines  seilest. 

Zum  .Seil hisse  sei  noch  in  Bezugs  auf 
Tarif  uml  Abrechnung  auf  dii.-  vicHaclie 
Vcr/weigung  in  V'ei  banü-Grujiptn,  .suwulil 
im  directen  Verkehre  mit  dem  Auslande, 
als  in  jcin.tn  zwischen  östctrcichiscli:-i:. 
unj;arischen  und  bosnisch-her/.c;;()u  Du- 
schen Flisenbahncn.  hiDtjcwifsen.  Das 
steht  allerdinfjjs  mit  der  Art,  \'crhand- 
Tarife  zu  vereinbaren  und  mit  der  hic- 
durch  bedingten  Verkehrstheilung  in  un- 
mittelbarem Ziisannnenlian<j;c,  hat  aber 
andererseits  eine  [durch  viele  Kouten  und 
Gttterchissen,  durch  die  per  Route  und 
f'.lasse  für  jede  Hahn  zifterm.'issi'X  fest- 
zustellenden Antlieilssätze,  endlich  durch 
die  Special- Abrcclinunjr  über  die  Routen- 
(Jiiotisirun^J  h<>chst  \veitläufi;^e,  er- 
schwerte und  kostspielige  Verband-Ab- 
rechnung selbst  dann  zur  Folge,  wenn  die 
Antheilssätze  [Antheilstabellen]  zur  Zeit 
der  Abrechnung  stets  schun  gegeben 
w3ren. 


Wenn  wir  hicmit  in  der  Darstelhrntj 
der  Rntwickiun}^  tUs  Abrcchnungswesens 
liinsiclulich  der  Transport-Einnahmen  der 
Kisenbahnen  bei  der  ( 'ic^enwart  ange- 
langt sind,  können  wir  wolil  der  Ueber- 
zeugung  Ausdruck  geben,  dass  dieses 
St.uiinin  noch  nicht  das  letzte  in  der 
l-^iitwickluni;  bleiben  wird. 

Das  Streben  nach  Vervollkommnung 
und  einer  einheitlichen  Ausgestaltung  in 
anderen  Zweigen  des  Eisenbalmwesens, 
hat  dort  schon  näher  zum  Ziele  geführt 
und  wird  deshalb  auch  hier  nicht  ruhen. 

Was  für  die  technische,  was  für  die 
fraclurechtliche  [reglementare]  Einheit  im 
Kisenbahnwesen  durch  die  internationalen 
Verträge  zu  Hern  [vom  I.  April  1887, 
beziehungsweise  vom  14.  October  1890] 
geleistet  wurde,  ist  .tuf  dem  ( rebicte  des 
Tarif-  und  Abrecliiuings-Wesens  noch 
lange  nicht  erreicht.  —  Die  Einheit  lässt 
sich  hier  nicht  mit  dem  .Massstabe  des 
Technikers,  nicht  an  der  Kichtschnur  von 
Gesetzes-Paragraphen  herstellen. 
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Franz  MAhlinü, 

Adjunct  der  k.  k.  privilecirtcm  SBidbahifr-GcMllKteft, 


So  reichlich  die  Quellen  der  Eisen- 
bahn -  Geschichte  Oesterreich  -  Un- 
{rarns  sonst  fliessen  möjj^en,  hin- 
sichtlich der  allj^enicinen  und  besonderen 
Verhältnisse  des  Eisenbahn-l'ersonales  — 
der  BetriebS'Organe  im  weitesten  Sinne  des 
Wortes  —  versa^ren  sie  zu  Zeiten  fast  gänz- 
lich, insbesondere  in  den  Kinderjahren  un- 
seres Eisenbahnwesens.  Die  zeitgenös- 
sische Fachliteratur,  soweit  man  von  einer 
solchen  sprechen  kann,  enthält  darüber 
nichts  odernur  dürftige  Andeutungen.  Will 
man  sich  also  über  die  Qualität,  die  Kechts- 
und  Entlohnungs-Verliältnisse,  die  dienst- 
liche und  gesellschaftliche  Stellung,  kurz 
Uber  die  gesanimten  Lebensbedingungen 
der  österreichischen  Eisenbahn-Bedienste- 
ten in  der  ältraten  Zeit  unseres  Eiaenbahn- 
wesens  Klarheit  schaffen,  so  ist  man  ge- 
zwungen, nicht  selten  zu  Vermuthungen 
Zuflucht  zu  nehmen,  wie  sie  sich  aus 
den  ersten  gesetzlichen  Bestimmungen 
und  OienstvoTBchriften  ergeben,  und  auf 
die  Tagesliteratur,  Streitsdiriften  und 
Schilderungen  zurückzugreifen,  in  welchen 
sich,  wenn  auch  in  lückenhaften,  mit- 
unter selbst  verzerrten  Umrissen,  das 
Bild  der  dienstlichen  und  sonstigen  Ver- 
hältnisse des  Eisenbahn- l'crsonales  jener 
ersten  Zeit  wiederspiegelt. 

« 

So  wie  die  berühmten  slage-coaches 
Englands,   in   Oesterreich   die   für  ihre 
Zeit  ebenso  vorlretfliclien  Eil-  und  Extra-  | 
posten  nicht  nur  die  unmittelbaren  V'^or-  [ 


läufer,  sondern  in  mehr  als  einer  Hinsicht 
auch  das  Vorbild  fUr  die  ersten  Eisen- 
bahnen bildeten,  so  ist  auch  der 
»Schwager.  I'ostillon  der  Urahne  des 
heutigen  Betriebs- Personales. 

Der  Postillon  war  der  im  Lobnver- 
hältnisse  stehende  Bedienstete  eines 
Posthalters  oder  Bespannungspächters 
und  unterschied  sich  sonach  in  seiner 
rechtlichen  Stellung  in  nichts  von  dem 
Übrigen  Gesinde.  Trotzdem  wDrde  man 
sehr  irren,  wenn  man  in  ihm  einen  ein- 
fachen Fuhrknecht,  nichts  als  den  Rosse- 
lenker, oder  bei  EU-  und  Extraposten  den 
verwegenen  Vorreiter  sehen  wollte,  der, 
wenn  ihm  klingender  Dank  in  Aussicht 
stand,  sein  Gespann  im  sausenden  Galop 
über  Stock  und  Stein  dahintrieb.  Er  war 
auch,  wie  schon  sein  Epitheton  »Schwager« 
bezeugt,  der  allen  Vertraute,  der  Wege- 
kundige, der  Vermittler  der  Neuigkeiten, 
die  er  von  Wirthshaus  su  Wirthshaus  auf- 
sammelte. 

Hoher  stieg  sein  Ansehen,  als  im 
Jahre  1750  die  ein  Jahr  vorher  von  Frei- 
herrn von  der  Lilien  gegründeten  DUi- 
gencen  nach  dem  Deutschen  Reiche  von 
der  k.  k.  Canural-Direction  übernommen 
und  alsbald  auf  die  wichtigsten  Kelationen 
Innerftsterreichs  ausgedehnt  wurden. 

D.ulurcli  wurde  er,  wenn  schon  nicht 
rechtlich  —  denn  sein  Dienstverhältnis 
blieb  das  frühere  —  so  doch  der  öffent- 
lichen  Meinung    nacli  kaiserlicher  Be- 
I  diensteter;  dadurch  enttiel  auf  ihn  ein 
I  Theii    der  Prärogative  der  staatlichen 

i8» 
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Verkehrsanstatt.   Und  wenn  er,  im  Be- 
wusstsein  seiner  WOrde,  angethan  mit  den  ■ 

hohen  Reitei  stiefeln,  den  weissen  LeJcr- 
hosen,  dem   kurzen,   dunklen,   in  üala  , 
jedoch  rothen  Frack,  die  Binde  mit  dem  I 
Doppeladler  am  linken  Arme,  am  K  ipfc 
den  mächtigen  goldbetresstcn  Zweispitz 
mit  dem  Federbusctie  und  in  der  hc-  \ 
handschuhten   Faust  die  lant;c  PLitsche 
schwingend,  dahinstolzirtc,  durttc  er  an- 
nehmen, das«  ihm  die  allgemeine  Werth* 
Schätzung  nicht  versagt  bleibe.    Dass  er 
dabei  nicht  selten  eine  allzeit  durstige  . 
Seele  und  vor  Allem  ein  jederzeit  trink-  I 
geldlüsterner  P.itt  on  war,  darf  bei  seinem 
Metier,  das  ihn  zu  anhaltender  Bewegung  ^ 
in  freier  Luft  und  zu  stetem  Verkehre  | 
mit  dem,  so  einst  wie  heute,  lau^v  luii. ;  Ici 
Gefälligkeiten  beanspruchenden  Publicuni 
zwang,  nicht  wundernehmen.  f 

Wahrscheinlich  um  dieser  Trinkgelder- 
wirthschat't  einigermassen  zu  steuern  und  : 
dem  PostiHon,  ähnlich  den  FahrgebQhren  | 
des  heutigen   Maschinen-  und  Zugsper- 
sonales, eine  entsprechende  Entschädigung 
fflr  die  Reiseausla^en  zu  sichern,  war 
in  die  T.tt  i!"bs;stimmungen  der  k.  k.  Post 
zu  Anfang  unseres  Jahrhunderts  die  Vor- 
schrift anf^renommen  worden,  dass  die 
mit   den    g  e  \v  ö  h  n  1  i  c  h  e  n  IVistwagen 
Keisenden  in  allen  Provinzen,  ohne  Unter- 
schied, dem  Postillon  ftlr  jede  einfache  ' 
Station  als  Trinkgeld  3  kr.  (^.-M.  auf  die 
Hand  zu  zahlen  haben.    Für  Extrapost 
musste  tarifmässig   56  kr.  C-^M.   Ritt-  ! 
geld  und  12  kr.  C.-M.  Trinkgeld  pro 
Meile  bezahlt  werden.  1 

Heute  fristet  der  Postillon.    seiner  | 
einstigen  Herrlichkeit  gnisstcntheils  ent- 
kleidet, ein  bescheidenes  Dasein  nur  ntchr  i 
in  den  von  der  Eisenbahn  abgelegenen 
Gegenden. 

Sein    nächster    Nachfolger    in    der  1 
Ahnenreihe  der  Eisenbahnbetriebs-Organe  ' 
und  eine  Zeitlang  sein  mit  sehr  scheelen 
Augen  betrachteter  Concurreiit,   ist  der 
Rosselenker  der  Holz-  und  Eisenbahn  , 
Hud\veis-Liiiz-(  Iniundeii :  denn  tlie  I'krde- 
Eisenbahn  von  Prag  bis  Lana  kann  in  ^ 
ihrer  bestajid igen  Beschränkung  auf  einen  | 
kihninerliclien     Fraehtenverkehr  fUglich 
ausser  lietracht  bleilien. 

Mit  den  Holz-  und  Eisenbahnen  trat 
ein  neues,  nicht  nur  fllr  den  Betrieb  dieser, 


sondern  der  Eisenbahnen  Uberhaupt  be- 
stimmendes und  cbarakteristiscfaes  Moment 

iti  den  Vordergrund:  die  unvei rikkb.ire 
Fahrbahn,  von  welcher  das  Fuhrwerk 
nun  nicht  mehr  beliebig  abweichen  und 
ausweichen  konnte.  Ausserdem  h.itte  man 
es  int  Interesse  möglichster  Leistungs- 
fähigkeit und  Sicherhett  des  neuen  Ver- 
kehrsmittels als  Ditliwendig  erachtet, 
demselben  einen  eigenen  Strassenkörper 
amhlegen.  Und  diese  beiden  Umstände 
l>edingten  bereits  eine  weltergehende 
Arbeitslheilung,  als  sie  der  Postbetrieb 
nothwendig  machte. 

Der  Fxecutivdienst  bei  der  K.  k.  priv. 
Ersten  Oesterreichischen  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft« zerfiel  sonach  tn  zwei  Theile:*) 
Die  Hahnerhaltung,  welche  von  der  de- 
sellschaft  von  allem  Anfange  selbst  mit 
eigenen  Organen  besorg^  wurde,  und  den 
Betrieb  im  engeren  Sinne,  einschliesslich 
Bcistellung  der  Zugkraft. 

Dieser  letztere  Dienstzweig  war  in  den 
ersten  Jahren  an  sogenannte  •  Bespan- 
nungspächter« Uberlassen  worden,  wel- 
chen die  BahneigenthOmerin  nar  das 
n  Jlende  Materiale  und  die  zur  Unter- 
bringung des  Betriebspersonales  sowie 
der  Bespannung  nöthigen  Baulichkeiten 
beistellte.  Erst  in  spateren  Jahren  Ober- 
naiim  die  Gesellschaft  auch  den  Betrieb 
in  eif;ene  Verwaltung. 

An  Betriebsorganen  kamen  also  bei 
der  Budweis-Linz-Gmuudcuer  Bahn  in 
Betracht: 

ii)  Bei  der  Balinerhallung :  Der  Inge- 
nieur, welcher  nicht  nur  den  Zustand 
der  Bahn,  der  Baulichkeiten  und  Betriebs- 
mittel im  (Irussen  /u  Oberwachen  hatte, 
sondern  dem  auch  die  Aufsicht  Uber  die 
richtige  Handhabung  der  Betriebsvor- 
sehriu  überwiesen  war.  Ihm  unterstanden 
einerseits  der  »Streckenaufseher«  [Bahn- 
meister], dem  die  Instandhaltung  der 
ihm  zugewiesenen  Strecke  im  Detail  ob- 
lag, andererseits  der  »WerklQhrer«,  dessen 
Pflicht  es  war,  ftlr  den  guten  Zustand 

■=1  Auf  die  Organisation  der  einzelnen 

X'crsv.iltuiiijLii,  be/iL-l)in»i;sweise  der  einzelnen 
I^ii-iistzwei;;»:  kann  iiier  und  in  der  Folpe 
nicln  eini^Ljijani^cn  werden,  da  dies  einem 
eiLTL-nen  .\li>etinute  des  Werkes  vorbehalten 
l'lu  li.  Ud.  I,  2  I  IumI,  I)r  Alfred  Freiherr 

V.  Ii  Usch  man,  VcrwaUung.s^eüchichte  der 
Österreichischen  Eisenbahnen.] 
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der  Personen-  und  l-"racht\vn^en  zu  sor- 
gen, und  in  der  K'oparatiirwerkstatte  die  ■ 
Oberaufsiclit  zu  tilliren,  und  endlich  die  j 
Sattler  und  Schniii.de,  die  bei  der  um  1 
jene  Zeit  Üblichen  Art  der  Zuglorderung«  ' 
auch  den  Hufbeschlag  als  ihre  wichtigste  | 
Function  zu  versehen  hatten. 

Dem  Streckeuaulscher  unterstanden 
die  »Bahnwlchtef,  deren  es  auf  der 
131  htn  hin^ren  Linie  Litiz-BuJw eis  46 
Ijab.  Uiesta  ublaj^  nicht  nur  die  un- 
mittelbare L'eberwachuuy  des  zugewiese- 
nen I\a\  (>ns  und  die  \'ornahmc  kleinerer 
IvLpar  ituren  am  Bahnkörper,  sie  hatten 
auch,  wenn  das  von  ihnen  bewohnte 
\\  achterhaus  zum  » Aufsitzplatzc«  erklärt 
wurde,  die  Vermittlung  der  l'assagier- 
Autnahme  zu  besorgen. 

Wie  man  sieht,  enthich  die  damalige 
Organisation  des  Bahnerhaltungs-  und 
Aufsichtsdienstes  bereits  volhttändig  die 
Grundlinien  der  noch  heute,  selbst  für 
die  grössten  Bahnen  bestellenden. 

b)  Beim  Betriebe :  .Au!  den  Statinnen, 
deren  sich  auf  der  alten  Linz-Budweiser 
Linie  zehn  mit  eigenen  Aufnahmsgebauden 
VOTÜinden,  leitete  den  Dienst  der  «E.xpe- 
ditor'.  Gleich  seinen  Collegen  von  lieute 
halle  er  dafür  zu  sorgen,  dass  die  Ord- 
nung auf  dem  Stationsplatzc  aufrecht  er* 
ha!teii  Mcü^e,  dass  der  Betrieb  sich  an- 
standslos entwickle,  die  Kreuzungen  ein- 
'  gehalten  werden,  die  Wagen  rechtzeitig 
abgingen.  Er  hatte  die  Fahrbescheini- 
gnngen  auszugeben,  die  Gepäcks-  und 
Frachtstücke  XU  ttbemehmen  und  fUr  deren 
.    Beförderung  zu  sor •rvr,. 

Hatte  in  seiner  Station  regelmässig 
ßespannungswechsel  einzutreten,  so  stand 
ihm  der  »Stallmeister  7ur  .Seite,  dem 
die  Siallwirthschaft  liberantwortet  war 
und  der  auch  zugleich  als  Vorgesetzter 
der  »Kutsclier»  finigirte. 

Ausser  diesen  Stationen  gab  es  noch 
die  erwähnten  tAufsttzplätze«,  häufig  ein 
Strassenwirthshaus,  ein  Kaufinanns- 
geschäft  oder  ein  sonstiger  geeigneter 
Punkt  an  der  Bahnlinie,  wo  der  Wirth 
oder  Geschäftsbesitzer  als  veririttelndes 
Organ  für  die  Passagier-  und,  ni  be- 
schränktem Umfange,  die  Gflteraufnahme 
thätig  waren. 

Diese  letztgenannten  subsidiären  Be- 
triebswgane  sehen  wir  auch  heute  wieder 


durch  das  Lucal-  und  .Secundrir-R.dui- 
wesen  in  den  Kreis  der  Erschcniungen 
treten,  der  damit  zu  seinen  Anfilngen 
zurUckkelirt.  Nur  wnsste  man  zu  jener 
Zeit  der  IIulz-  und  Eisenbahnen  noch 
nichts  von  einer,  in  den  amtlichen  Er- 
lässen .tls  Ehrenkleid  bezeichneten  l'ni- 
form  der  ELseubahu-BcJicnfetetcn ;  wäh- 
rend man  heute  hier  und  dort  auf  Local- 
hnhnen  das  insbesondere  für  einen  Eisen- 
baluiniaiui,  der  mit  den  äusseren  Kenn- 
zeichen seines  Standes  gerne  den  Begriff 
und  die  Achtung  einer  öffentlichen  Kang- 
stellung  verbunden  sehen  möchte,  sehr 
zweifelhafte  Schauspiel  geniessen  kann, 
dass  in  kleinen  Stationen  und  Haltestellen 
der  die  Abfertigung  besorgende  Wirth 
oder  Kaufmann,  den  man  aus  öffentlichen 
Rücksichten  zum  Tra<fen  eines  Uniform- 
stückes,  der  EisenbahnmUtze  oder  Biouse 
verhält,  oder  der  sich  dieselbe  aus  eigener 
Liebhaberei  beschafft  hat,  nach  Abgang 
de:»  Zuges  niit  eben  diesen  Kennzeichen 
einer  öffentlichen  Function  seine  Kunden 
bedient  oder  stcli  mit  Seinen  Gästen 
hcranizankt. 

Alle  die  vorgenannten  Betriebsorgane 
der  Budweis-Linz-Gniundeuer  Bahn  stan- 
.  den  zu  ihrer  Dienstverwaltung  in  einem 
I  sehr  losen  Verhaltnisse.    Der  Ingenieur 
'  war  mittels  Dienstvertrap;  an«:^estel!t,  der 
beiderseits    nach    den  handelsgesetzlich 
bestimmten   Kündigungsterminen  gelOst 
werden  konnte,  die  übriLCen  Bediensteten, 
wie  Slrcekenaufseher,  W  crktührcr,  Expe- 
I  ditoren  und  Bahnwächter  u.  s.  w.  standen 
im   Tag-  und  Wochenlohne  ;   die  St.dl- 
,  meister    und   Kutscher  waren  überdies 
I  Angestellte  des  Privatpächters. 

Pensions-,    Kranken-     oder  T'nter- 
stützungscasseii   gab  es  natürlieh  keine, 
der   ortsübliche  Tag-   und  Woehenlohn, 
der  der  Unsicherheit   des  Erfolges  und 
der  herrschenden  Geldknappheit  halber 
j  mit  Vorliebe  an  der  Minimalgrenze  ge- 
halten wurde,  und    -  \^  enn  es  hoch  kam  — 
,  für  das  .Stations-  und  W  aehterpersonale 
eine  Dienstwohnung,  bildeten  die  einzige  * 
Entschädigung    für    die  Dienstleistung. 
I  Demgemäss  war  die  Stellung  der  De- 
I  diensteten  der  Ersten  Oesterreichiscben 
Fi'^enbahn-Gesellschaft     überhaupt  eine 
I  höchst  bescheidene.    Für  den  Üahnauf- 
I  sichts-  und  Bespannungsdienst  ver^vendete 
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man  des  Faclits  kimJige  Leute,  Hund- 
werker,  Bauarbeiter,  Kutscher,  die,  da 
das  Handwerk  damals  noch  seinen  {gol- 
denen Boden  hatte,  diese  Stellung;  infolge 
der  geringen  Entlohnun;^  nur  als  einen 
Uebergang  betrachteten,  bis  sich  in  ihrem 
eigentlichen  Metier  eine  bessere  Gelegen- 
heit bot;  die  Kxpeditoren  waren  nicht 
selten  Leute,  die  mit  Allem  vorlieb 
nehmen  mussten,  was  ihnen  Lebens- 
unterhalt bot.  Einen  Beamtenstand  im 
heutigen  Sinne  des  Wortes  gab  es  da- 
mals mid  gab  es  lange  Jahre  nachher  noch 
nicht.  .Seihst  für  den  Posten  eines  »Injre- 
nieiurs*  verwendete  man,  der  Billigkeit 
halber,  mit  Vorliebe  bessere,  aus  dem 
Arheitcrstande  hervorgegangene  Fach- 
leute. 

Zndem  wurde  die  Holz-  und  Eisen- 
hahn durch  die  in  ihren  Leisluiiy;en 
glänzende,  ein  viel  grösseres  Wirkungs- 
gebiet umspannende  kaiserliche  Post  mit 
iluLii  Organen  weit  in  den  Schatten 
gestellt. 

Anders    gestatteten    sich   die  Ver- 

hältiil^<i  ii^t  mit  Jtin  Inslcbentrcten 
der  Dumptbahuen.  Uurch  »ie  wurde  der 
Eisenbahnbetrieb  aus  einem  Fufarwerks- 
Unteniehmcn  /.u  einer  grossen  Öffentlichen 
Verkehrsaiuitalt. 

Bei  den  ersten  enf^Hschen  Eisenbahnen 
\\  ueii  und  blit  hcri  Jic  Eisenbahn-Be- 
diensteten Hundelsangestelltc,  Industrie- 
arbeiter mit  allen  dieser  Stellung  in 
gesellschaftüc'iiT  und  rechtlicher  Be- 
ziehung anhaftenden  V'ortheileii  und 
Schwächen.  Man  vindicirte  ihnen  nicht 
von  .Staalswegen  die  ötieutlichc  Sti  !liiii_; 
vun  üesetzesvertreteri»  und  subsKliarcn 
Polizeiorganen ;  man  gab  ihnen  nicht  die 
Husseren  Kennzeichen  von  Staatspersoncii 
ohne  dcret»  gesellschaftliche  Prärogative 
einer  entsprechend  gesicherten  recht- 
lichen und  materiellen  Sttllung;  man  schuf 
ihnen  endlich  aucii  kerne  Altersversor- 

Dafür  fuli'fe  sich  der  englische  Eiscn- 
•  bahnmann,  da  er  durch  seine  Dienst- 
stellung keinerlei  vermeintliche  oder  wirk- 
liche Vorrechte  gegenüber  den  anderen 
Handelsangesteilten  oder  Industriearbei- 
tern errang,  seit  jeher  seinem  Arbeitgeber 
gegenüber  gleich  diesem  als  freier  Com-  j 
paciscent.  Er  wie  sein  Dienstherr  konnten  , 


I  den  Arbeitsvertrag  jederzeit  »ohne  Angabe 
I  von  Gründenc  lösen,  und  sich  anderswo 
I  ein  Unterkommen,  beziehungsweise  eine 
]  Arbeitskraft  suchen.  Daftir  aber  blieb  1; 
I  beiden  Theilen  die  uneingeschränktalte 
I  ( loalitionstreiheit  und  das  dieser  inne- 
j  wohnende  Recht,  sich  innerhalb  der 
I  vom  Gesei  /ogenen  Schranken  die 

günstigsten  Vertragsbedingungen  unter 
Umstanden  selbst  im  wirthschaftlichen 
Kampfe  abzuringen.  !{ 
I  Bekanntlich  hatten  unsere  ersten 
I  Eisenbahn-Functionäre  sich  zum  Studium 
der  einschlilgigen  Verhältnisse  nach  Eng- 
land begeben,  von  dort  die  ersten  Be- 
triebsorgane bezogen,  die  Betriebsein- 
richtungen ursprünglich  übernommen,  und 
somit  sind  auch  die  englischen  Personal- 
VerhältnisM  als  eine  Art  Vorstufe  unserer 

■  ersten  lieiniischen  zu  bL  tt  achten,  imd 
unverkennbar  trat  dieser  Einüu«»  auch 
beim  Personale  der  ersten  österreichischen 
Eisenbahnen  zu  Tage. 

Die  Betriebsorgane  der  ältesten  öster- 
reichischen Eisenbahnen  wurden  in  den 
;  ersten   Jahren    unserer    Fi>enbalin- Aera 
auch  bei  un;$  ab  Handebangestelltc,  als 
Industriearbeiter  betrachtet.  Doch  wesent- 
'  licli    andor-:    nl-;    wie   in   Fn^^l.iiul  ent- 
wickelte sich  ihre  Stellung  in  der  Gesell- 
schaft, bedingt  durch  andere  sociale  und 
I  wirthschaftliche  Verhältnisse. 

Vun   einem   allseitigen,   bis   iu  die 
unteren  Volksschichten  dringenden  Be- 
,  diirfnisse    nach    Beflügelnnn    d.  s  allge- 
meinen Verkehres  wie  in  England,  konnte 
zur  Zeit  der  ersten  Eisenbahnen  in  unserem 
Vaterlande   keine  Wede  sein.    Hier  gab 
es  keinen  ungestümen  Drang  in  die  Feme, 
j  weil    hiezu   ilas   Agens,  die  intensive 
Industrie-   und   Haiuleisthätigkeit  fehlte, 
weil  dem  \'<tlke  die  noiiiige  geistige  \md 
•  körperlul  V  IVeizQgigkeit  mangelte. 

Zu  dem  kam  noch,  dass  der  Stand 
der  allgemeinen  Volksbildung  um  jene 
Zeit,  nicht  mir  von  Kronland  zu  Kron- 
laiid  infolge  der  Verschiedenheit  der 
Nationalitat  ein  sehr  ungleicher,  sondern 
im  Allgemeinen  auch  ein  ziemlich  niedriger 
war.  -Schulptlichl  gab  es  keine,  die  Volks- 
schulen selbst  waten  sehr  spärlich  gesäet, 
auch  hielt  man  von  denselben  getiiessent- 
lich  alle  üiiertliissigc«  Naturwissenschaft- 
lichkeit  und  die  Kenntnis  fremder  Cultur- 
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und  Rechtszustände  ferne,  um  in  die 
KOpfe  nicht  unnttthige  »Freigeisterei«  zu 
verprianzen.  , 

Was  Wunder  also,  dass  die  grosse  j 
Masse  des  \'olkes  dem  neuen  Verkehrs-  ! 
mittel  der  Eisenbahnen  verständnislos, 
häutig  sogar  feindselig  gegenüberstand 
und  Jeden,  der  sich  in  den  Dienst  dieser 
»amerikanischenc  Erfindung  stellte,  miss- 
trauisch  als  einen  Abenteurer  betrachtete. 

Alle  die  Freudenrufe,  welche  allent- 
halben die  Ankunft  der  ersten  »Danipf- 
wagen  «  begrüsstcn,  alle  die  Pöller,  die 
dabei  abgebrannt  wurden,  sie  waren  zum 
gr«)ssten  Theile  der  lärmende  Ausdruck 
des  Staunens  über  den  nie  gesehenen 
Anblick  des  eine  ganze  Wagenreihe  1 
dahinziehenden,  raucheiulL  n  und  pustenden 
eisernen  l'ngethtlms,  oder  der  patriutischen  , 
Freude  über  die  Clegenwart  des  Monarchen 
und  der  sonstigen  hohen  Herrschaften, 
nicht  aber  Zeichen  der  allgemeinen  Er- 
kenntnis, welch  gewaltiger  Culturfactur 
erstanden  sei,  und  dass  mit  ihm  eine 
neue  Culturepoche  ihren  Anfang  ge-  \ 
nommen  habe.  j 

Diese  mangelnde  Erkenntnis  aber  war  ! 
dem  Volke  nmsowejiiger  zu  verübeln,  als  [ 
bekanntlicli  aucli  die  gelehrte  Welt  und 
selbst  die  sogenannten   besseren  Stände  1 
bis   in   ihre   hodisten   Schichten   hinauf  I 
sich  gegen  das  neue  \'erkehrsmittel  noch 
jahrelang  ablehnend  verhielten  und  viel-  | 
fach  von  der  L'eberzeugntTc;  i.lurcl.dr\m!:;en 
waren,   dass  sich  so  etwas  lULlst  liaUcu  : 
könne.*)   Gerade  die  »besseren  Stände < , 
bislu-i  gewohnt,  da-^^  alks  iMtignisvolle 
von  ihiKu  ausgehe,  ahnten  ni  der  neuen  ' 
Institution   den    Untergang   ihrer   alten  : 
Prärog;;ii\x-  uikI  suchten  <ie  al«  die  lt!ee  ' 
eines  ungLbilJetcn  Menschen  zu  disctedt- 
tiren  ;  der  engherzige  Bureaukrat  dagegen  I 
fürchtete,  dass  durch  die  EisenlMluien  liie 
alte  Sesshaftigkcit  der  Bewohner  auigc- 


*)  Im  wohlthuenden  Ge^ensaUte  XU 
sofchen  Attschauuiiß^en  stand,  wie  Dr.  Alfred 

Freilicrr  \.  Hnsi.hiri.in  nachweist,  die  wcit- 
}4,chcndc  hlrkcniitijis.  Wtli  l.u  obersten  Re- 
gieruiitrskrcise  Oesterreichs  von  der  Bedeu- 
tung t-fer  Eisenbahnen  schon  erlanjit  hatten, 
als  sie  sich  mit  den  ilK  rcrsten  Eisenbahn- 
Projecten  zu  beschäftijjen  hatten.  F3d.  I, 

2.  Theil,  Dr.  Alf  red  Freiherr  v.  b  u  s  c  h  m  a  o, 
Verwaitungaeeschichte  der  ty»terreiehiüchcn 
Eisenbahnen!] 


hoben  und  deren  geistige  Abgeschlossen- 
heit durchbrochen  würde.  Der  Gewerbs- 
mann, der  Baner  hinulcvkrum  fehlten, 
dass  ihnen  das  unheimliche,  feuerspeiend 
dahinsausende  Ungethüm  Concurrenten 
in  das  bisher  sichere  .Absatzgebiet  bringen 
könne,  und  da  sie  überdies  in  den  Flug- 
blättern und  am  Wirthshaustische  von 
den  Gefahren  des  Eisenbahnbetriebes  und 
den  bereits  vorgefallenen  ersten  L'nfällen 
lasen  und  hörten,  begannen  sie  für  Eigen- 
thum und  Leben  besorgt  zu  sein.  .\lle 
zusammen  aber  erbUckten  in  den  Eisen- 
bahnen, namentlich  als  die  Ergebnisse 
der  ersten  Hetriebsjahre  hinter  den  in 
den  Subscriptions-Einladungen  gegebenen 
Versprechen  beträchtHch  zurUckblieben, 
und  sich  m<^t  nur  zahlreiche  speculative 
Erwartungen  enttäuscht  sahen,  sondern 
selbst  das  eingezahlte  Capital  in  seinem 
Bestände  derart  bedroht  erscliien,  dass 
der  Staat  mit  seinem  Credite  zu  iiilfe 
kommen  musste,  in  letzter  Linie  nichts 
als  eine  waghalsige  capitalistische  .Spe- 
culation,  deren  Kosten  sie  schliesslich 
mit  ihrem  Vermögen  oder  mit  erhöhten 
Steuern  ztt  bezahlen  hätten.  Hiezu  kam 
noch,  dass  auch  hier  die  Geldknappheit 
der  ersten  Betriebsjahre  und  die  Unsicher- 
heit des  Erfolges  die  Eisenbahn-Unter- 
nehmungen zur  grüssten  Sparsamkeit 
auch  hinsichtlich  der  Bezüge  ihres  Per- 
sonales niUhigte. 

So  lagen  also  die  wirthschaftlichen 
und  socialen  Verhältnisse  bei  Beginn  der 
vaterländischen  Eisenbahn-.Aera  für  imsere 
Vorfahren  im  Dienste  des  Flügelrades. 
All  der  Hass  und  all  die  Missgunst,  die 
sich  in  den  Anfang-j-ihiLti  des  Eisen- 
bahnwesens, als  sich  dessen  Segnungen 
noch  nicht  allgemein  zeigten,  dafür  aber 
dessen  Nachtheile  für  den  Einzelnen, 
wie  Geschäftsstörung,  Verschiebung  der 
.Markt Verhältnisse,  Bodenzerstückelung  u. 
A.  m.  umso  nachhaltiger  fUhlbar  niachten, 
aus  dem  Volke  heraus  gegen  die  Insti- 
tution als  solche  richteten,  sie  wurden 
auf  den  örtlichen  Repräsentanten  der 
Eisenbahn,  den  Bediensteten,  als  Ab- 
neigung übertragen  und  infolge  der  ge- 
ringen Bezahlung  als  Geringschätzung 
seitens  der  wohlhabenderen  oder  gesell- 
schaftlich bessergestellten  Schichten  zum 
Ausdrucke  gebracht. 


i 
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Unter  diesen  itnverkoiml-'arcn  Ein- 
flüssen slaaJ  die  Eulwickluin^  der  Per- 
sonal-Verhältnisse der  ersten  Eisenbalin- 
betriebs>Organe  in  Oesterreich. 

In  der  Geschichte  des  Eisenbahn- 

Personalef?  spielen  zwei  Ereignisse  eine 
hervorragende  Kullc.  E.s  siud  Jics:  Das 
Erscheinen  der  >kaiscrHchen  Verordnung 
vom  l('>.  XoVL-inNer  i^^i,  mit  welcher 
eine  Ei^cuhahnbclrit-bs-Urdnun^-  für  alle 
Kronländer  erlassen  wurde«,  nuhst  ihrem 
Vorläufer,  dem  Pnlizeigeset/e  für  Eisen- 
bahnen« vom  14.  März  1847  und  die 
Gründung  der  Direction  für  Staatseisen- 
b.iini-ilctrieb  im  Jahre  1882,  welche  im 
weiteren  Wrlaute  endlich  zur  Schatlung 
einesKisvnbahn-Ministeriums  filhrte.  Durch 
diese  beiden  Ereit;ni>=;e,  welche  auf  die 
Stellung  des  Eiscnbaim-Pcrsonales  be- 
stimmenden und  nachhaltigren  Einfluss  aus- 
übten, isl  u.is  Gebiet  unserer  Betrachtung 
gleii-h.saui  m  drei  Abschnitte  getheilt. 

Im  ersten  Jahrzehnt  bis  zum  Er- 
scheinen des  vorerwähnten  F'olizeiue'^et/e^ 
und  dwr  ihm  vier  Jahre  später  n.ieli- 
fulgenden  Eisenbahnbetriebs-Ordiuui^  w  ar 
die  dienstliilic  Stellung  der  i'i-»cn- 
bahn-Organc  nach  dem  englischen  \'iir- 
bilde  jene  reiner  Handelsangestelltci .  so- 
weit sie  die  Beamten,  und  gewerblicher 
Hilfs-  oder  Industriearbeiter,  soweit  sie  die 
im  Dienerrange  stehenden  IVisnncn  be- 
trifft. ITienach  stand  es  beiden,  den  DiL-nsi- 
verlrag  stiiHessciiden  Theilen  jederzeit 
frei,  das  Dienstverhältnis  ohne  Angabe 
von  Gründen  zn  L'isun  und  der  Arbeit- 
nehmer haltt  all  seinen  Üieiistgeber  keinen 
anderen  Anspruch,  als  auf  den  bedungenen 
Gehalt  oder  Lohn  und  die  Einhaltung 
der  gesetzlich  vorgeschriebenen  Kündi- 
gungsfrist. 

Wie  ieder  neu  sich  erschliessendc 
Beruf  nuisste  d.is  Eisenbahnwesen  in  den 
ersten  Jalirzehnten  im  Allgemeinen  mit 
jenem  rclxi-chusse  an  geistigen  und 
physi-selien  Kiälten  vorlieb  nehmen,  der 
in  den  alten  Benifszweigen  ans  irgend 
einer  Ursache  keine  \'er Wendung  finden 
konnte,  ziel-  und  aiissielitslos  um  Rande 
des  ( lescllschaftsstromes  dahintrieb  und 
daher  1'.  .1.  sicli  darbietende  tielegenheit 
wahrneinnen  musste,  um  .sich  vor  dem 
Untergange  zu  bewahren. 


Eine  Ausnahme  in  dieser  Hinsicht 
I  bildete  nur  das  höhere  technische  Per- 
I  sonale,  dem  ja  auch  bekanntlich  die 
I  Fahning  in  den  ersten  Jahrzehnten  zu- 
I  fiel 

j       Der  Staat  stellte  dem  Eisenbahnbaiie 

sein  wohlhewährtes  Corps  von  Strassen- 
bau-ingenieuren  bereitwilligst  zur  Ver- 
fügung mnd  ebenso  fanden  sicli  ver- 
schiedene, zumeist  italienische  Banunter- 
nchnumgen  vor,  denen  die  Auslüluung 
des  Bahnkörpers,  der  Hoch-  und  Kunst- 
bauten anstandslos  nhcrtragen  werden 
konnte.    Aber  für  die   Herstellung  der 

I  Schienen,    die  zweckgemässe  Bettung, 

■  Verleihung  und  Befestigung  der  Geleise- 
stränge, für  Bau,  Betrieb  und  Instand- 
haltung der  Locomotiven,  dieConstruction 
der  verseliicdenen  \\'LiL;ent^-peti,  wie  end- 
lieli   tür  die  Abwicklung  und  Sicherung 

I  des    Zui^sverkchrs    selbst    fanden  sich 

'  hierzulande  weder  entspreehend  ein- 
gerichtete Etablissements,  noch  auch  die 

I  fachkundigen  Organe. 

Fs    wnrden    also   zunächst    die  für 
leitende  Stellungen   bestimmten  Männer 

I  zum  Studium  in  das  im  Eisenbahnwesen 
vorgeschrittenere  Ausland  entsendet,  zur 
Schulung  des  untergeordneten  heimischen 
Betriebspersonales  englische  und  deutsche 
Oberbauverleger,  Maschinenfüln  er  und 
Betriebsleute  herangezogen  und   die  m- 

!  ländischen  Industrie*Untemehmungen  zur 
Si  hienenerzengtipg,  wie  zum  Wagen- 
und    Masch  inenb. tu    angespornt.  Oder 

[  aber  die  Ivsenbalni-X  crwaltungen  gingen 
sell'^t  ilaran,  sich  die  zur  Erzeugung  ihrer 
Bett  iebsei  fordeniisse  nöthigcn  Fabriks- 
stätten zur  gründen.  Die  vom  Auslande 
hein\gekehrten  Kunctiutiäre  entwarfen 
sodann  die  ersten  Betnebs-lnstructionen, 
und  die  Zeil  vor  Uebergabe  der  im  Bau 
begritTenen  Eiscnbahii'iniv  n  an  den  ("iffent- 
lichen  Verkehr  wurde  dazu  benützt,  um 
das  Personale  unter  Beaufsichtigung  und 
Unterweisung  der  beigegebenen  aus- 
ländischen Fachleute  auf  den  bereits 
fertiggestellten  Strecken  im  Maschinen- 
und  Zugsdienste  praktisch  einzuführen. 
So  gelang  es  unter  mancherlei  Mühen, 

;  sich  die  ersten  Betriebsorgane  nothdOrftig 
heranzubiKKn. 

Kurze  Zeit  vor  dem  Entstehen  der 

'  Eisenbahnen  waren  auch  die  polytechni- 
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sehen  Schulen  entstanden.*)  Diese  Schulen 
lieferten  das  entsprechend  vorgebildete 
technische  Personale;  hier  war  also 
bereits  eine  or-iaiiische  Wechsclbezielmnsr 
zwischen  Schule  und  Beruf  gegeben. 

Schwierif^er  gestaltete  sich  die  Per- 
sinia!besch;itTi.ing  hinsichtlicli  des  coin- 
merzicUcn  Dienstes,  insbesondere  aber, 
als  mit  der  Entwicklung  des  Schtenennetxes 
die  volkswirthschaftlichen  Einflüsse  des 
Eisenbahnwesens  immer  mehr  hervor- 
traten, der  Verkehrsdietist  sich  allmihlich 
zu  einem  selbständigen  Dienstzwci^e 
herausbildete  und  der  Wirkungskreis  der 
technisch  gebttdeten  Beamten  nach  und 
nach  ausschliesslieli  auf  die  techiiiselien 
Agenden  beschränkt  wurde.  Da  man  sich 
der  Erkenntnis  nicht  verschliessen  konnte, 
dass  für  den  Stations-  und  commerziellen 
Dienst,  der  bei  der  IsoUrtheit  der  einzelnen 
Orpane,  bei  dem  fortwährenden  Eingreifen 
in  die  wiithscliaftlichen  Verhältnisse  der 
von  der  Bahn  durchzogenen  Gegenden  und 
der  Gefährlichkeit  des  Betriebes  immerhin 
ein  volles  Mass  von  Energie  und  Selbst- 
ständigkeit im  Handeln  erforderte,  nicht 
Personen  ohne  jede  Bildung  verwendet 
weiden  könnten,  sah  man  sich  für  diesen 
Dienstzweig  auf  das  An^jebot  von  Be- 
werbern »höherer IntcUijrcnz«  anj^ewiesen. 
Diese  Kreise  "saliLn  sich  damals  jedoch 
wenig  veranlasst,  fUr  ein,  zudem  unsiche- 
res Mintmaletnkommen,  in  den  Executiv* 
dienst  einer  Eisenbahn  einzutreten. 

Das  Einkommen  im  Staatsdienste  als 
Beamter  oder  Officier,  welchen  Beruft- 
zwcijj[en  sich  jene  Kreise  vorwicf^end  zu- 
wandten, war  um  jene  Zeit  zwar  auch 
nicht  wesentlich  höher  als  das  den  Eisen- 
bahnbeamten gebotene;  aber  der  .Staats- 
dienst gewährte  Altersversorgung  und  den 
verlockenden  Glanz  einer  bevorrechteten 
öffentlichen  Stellung,  Dinge,  die  im  Eisen- 
bahndienste damals  nicht  zu  holen  waren. 
Unter  solchen  Umständen  darf  es  wahrlich 
nicht  wundemehmei),  wenn  sich  Jahr- 
zehnte liindurch  der  Spottvers  im 
Schwai^^c  erhalten  konnte:  »Wer  nichts 

•)  Die  erste  derartig«  Lehranstalt  in 
Oestenreicli,  das  technische  Institut  in  Prag, 
war  am  3S.  November  l8oi  von  Franz  Josef 
R.  V.  Gerstner  ins  Leben  gerufen  worden. 

rVßl.  Bd.  I.  i.Thcü.  H.  .Strach,  Geschichte 

der  Eisenbahnen,  S. 


ist  und  wei  nielits  kann  —  geht  zur  Post 
.  oder  Eisenbahn.« 

f      Die  Eisenbahn-Beamtenschaft  stellte 

sich  demnach  ursprünglich  vielfach  als 
I  ein  aus  den  verschiedensten  Berufszweigen 
I  zusammengeströmtes  Conglomerat  dar, 
dem  jede  I-jnlieitlielikeit,  jeder  Corpsgeist 
I  fehlte.  Der  Scliirt  brüchige  im  Sturme  des 
I  Lebens,  d  e  prublematische  Existenz,  die 
sich  dem  hingab,  was  üir  der  Tag  brachte; 
j  Leute,  aus  mit  GlUcksgütern  wenig  ge- 
I  siegneten  Gesellschafteschichten  stammend, 
die  ihrem  Hange  zum  Studiuin  uder  dem 
I  Drängen  der  Eltern,  aus  ihren^  Sohne 
I  etwas  »Besseres«  zu  machen,  geti  lgt 
waren  und   denen   es  nun   an  Verbin- 
dungen fehlte,  eine  ihrer  Bildung  ent- 
sprechende Stellung  zu  erlangen ;  endlich 
ehenialfge  Soldaten    sowie    Diener  und 
Günstlinge  eintlussreicher  Herren  sassen 
'  hier    gleichmässig    im   selben  Berufe. 

Verschieden   an  liilJung   und  .Sinnesart, 
I  infolge    des   geringen   Verkehrs  ohne 
j  PQhlung  miteinander,  hausten   sie  auf 
ihren  Stationen,   häutig  mit  I'ntbehrung 
I  kämpfend  und  nicht  selten  im  Herzen, 
j  nachdem  die  erste  Freude  Ober  die  ge- 
fundene   Existenz   verflogen   war,  das 
I  nagende  Gefühl  des  Unbefriedigtseins 
I  in  einem  Berufe,  dem  sie  infolge  der 
flüchtigen   r.inseluilung  beinahe  fremd 
I  gegenüberstanden. 

I      Bei  der  Bevölkerung  hingegen  rang  sich, 
trotz  des  aiifUnglichen  Bestrebens,  sich  die 
Eisenbahnen  mit  Allem,  was  daran  hing, 
i  mögl^ichst  vom  Leibe  zu  halten,  schon 
bald  nach  dem  Bestände  des  neuen  Ver- 
I  kehrsmittels  die  Erkenntnis  durch,  wie 
I  wichtig  dieses  för  ihren  Vortheil  sei, 
wie   es   den   persönlichen  Verkehr,  den 
Nachrichtendienst  beschleunige,  den  Er- 
zeugnissen aller  Art  bessere  Märkte  er- 
schli'tsse    imd    die    Ciebrauclisstotfc  aus 
der  Ferne  leicht  und  selbst  billiger  und 
besser  herbeibrächte,  und  so  wurde  der 
Eisenbahnbeamte     bald     ein  gesuchter 
Hathgeber  und  Gewährsmann.   Er  kam 
zumeist  aus  fremder  Gegend,  hatte  ein 
.Stück  Welt  gesehen  und  war  elaher  dem 
heimischen  Vorurtheile  entrUckt :  er  er- 
schien als  Vertreter  einer  Einrichtung,  die 
der  Mehrzahl  fremd  war,  die  zahlreiche 
!  EigenthUmlichkeiteu  aufwies,  mit  denen 
I  man  sich  vertraut  machen  musste,  um  »ich 
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des  neuen  Vehikels  mit  Vortheil  bedienen 
ZU  können.  Cnd  da  er  zugleich  der  Ver- 
wahrer utul  I5t.-fr>i\Kiiini;-<\ Ermittler  der 
zum  Trausporte  bestimmten  Gewerbe- 
Erzeu(^isse  war,  rOckte  er  von  selbst  in 
den  Kreis  J.cr  Amispersonen,  der  Hono- 
ratioren, ein.  Aber  diese  kaum  errungene 
Position  wurde  wieder  zunichte  gemacht 
durch  die  vielfachen  Misslichkeiten,  die 
sich,  wie  bei  einem  so  bunt  zusammen- 
gewOrfelten  Personale  kaum  anders  zu 
erwarten  stand,  allerorten  ergaben,  durch 
die  manni^ifachen  Härten  in  der  Ge- 
Bchätts<;cbarung  der  fast  souveränen 
ersten  Eisetib.ihn-Untcrnehmun;;en,  für 
welche  Härten  man  im  l'uMicum  oft  den 
Eisenbahn-Hediensteteti  die\  erantwortunjj 
auflud,  vor  Allem  aber  durch  deren  {»e- 
rin^es  Kiiikoinmen,  welches  sie  zivnni^, 
sieh  der  besseren  Gesellschaft  ierii  /.u 
halten,  wenn  sie  sich  niclit  in  Schulden 
stürzen  wollten,  oder  ihr  Kinkommen  in 
einer' W  eise  zu  ergänzen,  die  sie  nicht 
selten  in  directe  Abhilnt;ii:;keit  von  der 
Bewohnerschaft  brachte.  Das  dem  Slss- 
hatten  gegenüber  dem  *  Zugereisten  •  cin- 
gewurzeUe  Misstrauen  that  ein  Uebrifres 
und  so  sah  sich  der  F.iscntiahnbeanUe  als- 
bald wieder  in  eine  zwcitelhattc  gesell- 
schaftliche Stellunu:  gedränirt. 

In  dieser  Schiklerunti  der  alli^euKinen 
Verhältnisse  des  ehemaligen  österreichi- 
schen Eisenbahn-Personales  sind  unbe> 
sclxini^Lt  die  traurigen  Verhältnisse  jener 
ersten  Jahrzehnte  festgehalten.  Gerechter- 
weise  muss  jedoch  anerkannt  werden, 
dass  das  Hctriebspersonale  jener  Zeit 
unter  den  schwierigsten  Verhältnissen 
den  Dienst  als  solchen  pflichtg;etreu  und 
nicht  selten  ^^eradc/u  aufoplerun^svoll 
versah  und  die  Beispiele  besonders  tüch- 
tiger Betriebsbeamter  zählen  keineswegs 
zu  den  Seltenheiten. 

Niclit  sehr  verschieden  von  den  Üe- 
amten-Verliältnissen  lagen  die  Diiif^e  in 
den  Diener-Catc^oricn.  Da  es  bei  der 
Eisenbahn  ständij^en,  von  den  Gevverbs- 
und  Marktschwankungen  unabhäM^i<^L-n. 
wenn  auch  bescheidenen  Verdic-ii>t  i;al\ 
meldeten  sich  zahlreiche,  den  verschieden- 
sten Berufen  an<icli<»riuie  Persoueu  um 
Aufiiahme  in  den  1  i  ihahndienst.  Die 
Zii-^ummenset/nm;;  des  Dienerpersoiiales 
war  also  nicht  weniger  bunt,  als  jene  der 


Beamtenschaft.  xUan  naiim  in  den  Balm- 
I  erhaltungs-,  Maschinen-  und  Zugsdienst 

vorerst  zumeist  nur  h,uiJ\\crkskundij;e 
Leute  aut'.  Da  aber  deren  besseres  Ele* 
ment,  welches  sein  ursprün<<;liches  Hand- 
werk nur  weisen  augenblicklich  mangeln- 

I  den  Verdienstes  daselbst  verlassen  hatte, 
alsbald  wieder  aus  dem  Eisenbahndienste 
schied,  wenn  sich  anderwärts  günstigere 

[  En^'erbsbedingungen  ergaben,  sah  man 

'  sich'  wie  beim  Beamten-,  so  auch  beim 
Dienerpersf)iiale  ständigen  Fluctuationen 

^  gegenüber,  welche  die  Hahnen  nicht  nur 
um  die  Einschulungskosten  der  Atisschei- 
denden brachten,  sondern  auch  der  stetigen 
Kntwickelung  des  Eisenhahnbetriebes,  wie 
der  Schaflun;^  eines  bewUlwten  und  ge- 
schulten Personalstockes  hinderlich  ent- 
gej^en  standen. 

Die  Slaatsvci  \\  altui.^  hatte  /,vv»ir  luil 
dem  ( !abinetsschreiben  vom  25.  November 
1837  den  I-"isrnb,iini!\m  und  -n;.-l!uli  .i!s 
eine  ihrer  I'rärofi.Uuc  tikUlit,  von  Je:  »le 
nur  »dermalen'  keinen  (Gebrauch  mache; 
aber  tr(»tzdem  dadurch  der  Eisenbahn- 
betrieb  eigentlich  zu  einer  staatlichen 

'  Function  geworden  war,  nahm  sie  zu- 
nächst keinerlei  l\intluss  .nnf  die  Ou.ili- 
ticatiua  und  das  Dienstverhältnis  der 
Eisenbahnor^fane  und  beschr&nkte  sich 
rii'::,t  'it^  c'.rr  '\i'.d  nach  l-'röffnung  der 
Kaiser  Ferdinamls  -  Nordbahn  erfolgten 
ersten  Eisenbahnunfälle,  welche  im  Publi- 
cum «grosse  Hrre^ung  hervov'^Li  ufcii  luittcn, 

.  darauf,  durch  die  zuständigen  Behörden 
einige  Verschärfungen  der  Betriebsvor- 
scli ritten  verordnen  zu  lassen.  Indessen 
liess  sie  nach  Gründung  der  General- 

'  Direction  der  k.  k.  Staatsbahnen  im  Jahre 
1 S 1 2  deren  sännntliche  Bau-  und  Betriebs- 
Ivamlen,  wie  das  sonstige  zur  selbstän- 
diücn  Dienstesausübung  berufene  Perso- 
nale vor  Kntsendun-i  auf  die  Strecke  am 
März  1S42  in  liid  nehmen.  Durch 
diese  lleeidimuijx  ^var  aber  zum  ersten 
Male  t,ri^.I<c'mizeichnet,  dass  man  in  mass- 
^clieiulen  Kreisen  die  .Stellung  der  l'i-en- 
Ivilinorgane  nicht  niehr  als  jene  ausschliess- 
liclter  Privatangestellter  zu  betrachten 

bi  j^ann. 

Jenes    glänzende    Corps    von  luge- 
'  nieuren,  welches  sich  der  österreichische 

Staat  durcli  seine  ausoredebnten  und  in 
technischer  Minsicht  heute  noch  angestaun- 
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ten  Strasscnbautcn  in  den  letzten  Jahrzehn- 
ten des  vorigen  und  zu  Anfang  dieses 
Jahrhunderts  herangezogen  hatte  —  wir 

nennen  hier  nur  Manner  wie  Franccsconi, 
Ghega,  Brettschneider  u.  A.  —  gab  allein 
der  Staatsverwaltung  die  Möglichkeit,  so 

rasch  zur  praktischen  BethUligung  des 
Eisenbahnregals,  zuni  Staatshahnbau,  über- 
zugehen.   Dieses  Corps,  das  sich  seine 

reichen  Erfahrunjicn  im  Strasscnhau 
sowohl  ia  den  Niederungen  Uws  unga- 
rischen Flachlandes  und  der  lombardisch- 

venetianischen  Ebene,  als  auch  an  den 
schwindelnden  Abhänf^uii  des  Hoch- 
i^clMt^fcs  vorbei  bis  weit  in  die  einsamen 
Kegionen  des  ewigen  SlIuk^s  hinein 
geholt  hatte,  repräscntittc  die  geistige 
Scliw  iiiigkraft  der  staatlichen  Eisenbahn- 
Wi  waltung  und  verwirklichte  nicht  nur 
in  verhältnismässig  kurzer  Zeit  den 
grossartigen  Eisenbahnplan  KiepFs,  es 
machte  atich  das  .Ktcr rci^liisclic  Ki-ien- 
bahnwestn  /u  cnicni  in  tccluaaclicr  Hin- 
sicht balml  rechenden  Oberhaupt. 

Mit  Bewunderung  blickten  die  Zeit- 
genossen aut  diesc  ( irossthaten  des  heimat- 
lichen technischen  Genius,  wie  sie  nament- 
lich die  südlichen  .Staatsba1iii<.n  in  der 
I'eberschienung  des  ScmiULiing,  des 
Karstes,  der  Trockenlegung  des  Laibacher 
Moores  u.  A.  m.  so  i  citlilicli  auf/uw  t  iscn 
hatten,  und  es  ist  begrcä  liul»,  wenn  siel»  die 
Technik  sowolil  in  der  üfTentlichen 
MeiiUing,  als  aucli  Im  Dicnsti^etriebc 
selbst  lür  lange  Jaiirc  zu  einer  unbe- 
strittenen Vorherrschaft  im  Eisenbahn- 
wesen nufscliuat^g. 

Aber  aithl  du  Technik  des  Eisen- 
bahnbaues aHein,  auch  alle  anderen 
techniseliuii  nisciplinen,  die  sich  bisher 
von  den  allen  humanistischen  Wissen- 
schaften als  Aschenbrödel  behandelt 
<aht:n.  weiui  ihnen  von  denselben  über- 
liaupt  der  Kaiig  ciucr  Wissenschalt  zu- 
erkannt wurde,  fühlten  fast  instinctiv, 
dass  sich  in  dem  Eisenbahnwesen,  das 
in  unserem  Vattriande  zuerst  in  den 
Köpfen  von  Männern  der  l"echnik  seine 
Wui/cln  fa-iste,  für  sie  ein  weites,  schier 
iii)ht.i4rcn^tts  Feld  der  Hethäti(iung  und 
der  Kaum  darböte,  um  ant  demselben 
da-  PiL-dcstal  für  die  künttl;^.-  Grösse 
aufzurichten.  Wie  ein  Breimpunkt  zog 
das  neue  Verkehrsmittel  das  bisher  zum 


Theile  brach  gelegene  technische  Können 
an  sich.    Je  weiter  es  selbst  vorwärts 
[  schritt  in  seiner  Vervollkommnung,  desto 

verschiedenartigere,  zur  Lösung  anrei- 
zende Fragen  stiegen  auf,  desto  weitere 
Kreise  zog  die  Bewegung,  desto  viel- 
f;iltiger  wurde  der  technische  Geistes- 
kampf. Es  galt,  auf  diesem  .als  ureigent- 

j  lieh  technisch  betrachteten  Gebiete,  in 
dessen  Gemarkungen  ^ich  allmählich 
bei  der  täglich  fortsein cilciulen  Erkennt- 
nis von  der  culturellen  Bedeutung  der 
Eisenbahnen,  auch  die  ntu!e:eii  WissiMi- 
Schäften  hineingezogen  luhltcii,  tnciit  nur 
die  Vorherrschaft  zu  behaupten,  sondern 
auch  den  Reweis  der  eigenen  Wissen- 
schaftlichkcit  /,u  erbringen. 

j  Gleichzeitig  wurde  jedoch  versucht, 
die  Bedeutung  der  Executivorgane  des 
Betriebes  herabzudrücken.  So  wird  es  bc- 

i  greiflich,  dass  man  bald  alle  nicht  rein 
mechanischen  Hilfskräfte,  deren  man  sich 
bei  Ausübung  des  Eisenbalmbcuicbes 
bedienen  musste,  als  etwas  Nebensäch- 
liches betrachtete  und  es  als  Ziel  liiii- 
stellte,  über  kurz  oder  lan^  den  I'.i.scn- 
bahnbetrieb  vollstlndig  mechanisch,  mit 
einer  auf  das  äusserste  reducirten  Anzahl 
von  .Menschenkräften  abwickeln  zu  ktHnieii. 

I 

Bei  den  ersten  ftsterreichisclien  Eiscn- 
bahucn,  der  Kaiser  l'crUiaauds-.Nordbahn 

:  und  der  Wien-Raaber  (später  Wien-Glogg- 
fiitzer]  Eisenl->abn,  liestanden  ursrrilnji^lich, 
ausser  für  den  linauzicllcii  Dicn>l,  der  aus- 

I  schliesslich  von  den  finanzirenden  Bank- 
häusern bes<vr<:jt  \\indc,  zwei  oberste 
Dienststellen:  ein  ( ;en;ral-[oder  \cr\val- 
tungs-]bureau,  dem  das  Verwaltungs- 
L^esehäft,  und  ein  Baubureau,  dem  die 
Bauau.stüiu  un<i  oblag.  Aus  den  Orjranen 

\  dieser  letzteren  Dienststelle  wurden  dann 
natli  \'i  illeiidiui^  des  Baues  der  einzelnen 
Strecken  die  Ikinel^s-Functionäre  ausge- 
wiihlt.  Als  Betriebsleiter  wurde  ein  bereits 
beim  Fiau  beschäftiget  L:c-wesener  und 
durch  Reisen  im  .-VusUinde  geschulter 
höherer  Ingenieur  bestellt,  welchem 
sämmtliche  Betriebszweige,  zumeist  mit 
Ausnahme  des  Werkstättendienstes,  unter- 

I  stellt  waren.  Ihm  zur  Seite   standen  als 

;  ausfiihrcnde  f">r^aiie  i'ine  Rcilu:  ebi-nfaüs 
dem  i^aubureau  entnommener  Ingenieure, 

I  welche  als  Stationsvorstände  der  grosseren 
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Stationen  [der  nachmals  so  benannten 
Dispositions  -  Stationen]  funf^irten,  und 
denen  gleiclueiti'r  die  Anordnung  und 
üeberwachung  des  Bahnerlialtungs-,  des 
Zugs-  und  Maschinendienstes  in  einer 
bestimmten,  sich  bis  zur  nächsten  In- 
genieurstation ausdehnenden  Strecke  öher- 
Iragcn  war.  Für  die  rein  conimerzicUcn 
Agenden  des  Personen-  und  VVaaren- 
transportcs  ihrer  Station  erhielten  sie 
eigene,  im  Verrechnungsgeschäfte  ;;c- 
schulte  Organe  zugewiesen.  Ausserden) 
waren  ihrer  Leitung  unterstellt ;  Das 
Personale  des  Verschub-,  Maschinen- 
wartungs-  und  desZugbegleitungsdiensles, 
wciclies  sämmtlicli  ik-s  Sclili  hand- 
wcrkcb  kundig  sein  nius>Ic  uaJ  Uahcr  mit 
Vorliebe  dem  Stande  der  Werkstättcn- 
arbcittr  entnommen  \vt;rdc,  für  die  Details 
dcsiialiaaulsichls-  und  -Eilialtungsdienstes 
dagegen  die  ihnen  bei  grösseren  oder 
schwierigeren  StreckLii  zn^etheilten  eitie- 
neu  Strecken-Ingenicuic,  sonst  aber  die 
Bahnaufseher  [aucli  Streckenmeister  ge- 
rannt], weJclien  wiederum  zur  n.ilin- 
bewachui:^  imJ  kleinen  Ausbesserungen 
am  Bahnkörper  die  Bahnwächter,  für  um- 
fangreichere Arbeiten  :in  s.Kr  I?,ihn  eine 
Anzahl  Arbeiterpartien  uiitt  rvtilit  waren. 

Endlich  oblag  den  Vot^tiinJ^  n  der 
l!im.iiicur-.Stationen  nuch  Jk-  L\ber- 
wachung  des  Dienstes  aut  den  kleineren 
Zwischenstationen.  Sämmtliche  Stationen 
waren  nämlich  'ici  Jen  ersten  l'rivat- 
baiiiicu  ia  dici,  .spii'icr  aul  dtn  Staat»- 
bahnlinien  je  nach  dem  Geschaftsumfange 
soi^rir  in  fünf  •ClaivL:« >rien  eingetheilt.  Nur 
die  erste,  bezieiumgsweise  die  ersten 
beiden  dieser  Categorien  waren,  wie 
erwähnt,  mit  Ingenieuren  als  V«»rständen 
besetzt  und  hatten  volle  Dispnsitions- 
föhigkeit  hinsichtlich  sämmtlicher  Be- 
triebszweige, während  die  niederen  (]alu- 
goricn,  welche  sich  deiTi  K'an;;e  nach  in 
Bahnhöfe  mit  vi>llcm  Pcrs-mcu-  mid  be- 
schränktem Ctüterdicnstc,  in  solche  mit 
aiisschliesslicl\er  Pcrsmienabferti^ung  und 
Aufnahme  cinzehiei  Waarencollis,  tmd 
endlich  in  einfaclie  HallestLllcii  aiisi  ift -ii. 
mit  cummerziel!  aiisu<-bildctcn  Hc- 
diensteten  beset/t  w.irtn  und  die  t;c- 
rinmn  Cle-schälte  dtrr  I laltestellen  häutig, 
wie  bei  unseren  heutigen  .Secundär-  und 
Vicinalbahnen,  zu  Anfang  wenigstens,  von 


nahe  der  Bahn  ansässi<icn  Wirtlien,  Kaul* 
leutcn  u.  s.  w.  versehen  wurden. 

Die  Darstellung  der  weiteren  Aus- 
bildung der  Oi^ranisatinn  findet  sich 
wie  erwähnt  in  dem  Abschnitte  >Ver- 
waltungsgeschichte  der  österreichischen 
Eisenbahnen«  von  Dr.  .Mfrcd  Freiherrn 
V,   Busch  man,  im  Band   i,  2.  Theil, 

I  dieses  Werkes,  kann  also  hier  Aber* 
gangen  ^^'erden. 

Durcli  tiie  Schaffung  der  ersten  staat- 
lichen l-.i>cnhahnen  blieben  die  den  Betrieb 
und  die  Bahn|Hili/L-i  au'^ühenden  Eisen- 
bahn-Bediensteten nun  nicht  mehr  blos 

I  HandelsangestelUc  und  Industriearbeiter; 
sie  wurden  dadurch,  wenif:^stens  dc-r 
Function  iiach,  öffentliche  Organe, 
Vertreter  des  staatlidien  Eisenbahn- 
Hoheitsrechtes. 

Es  ist  begreiflicli,  dass  die  mass- 
gebenden Behörden,  welche  in  den 
•Sturm-  und  Dran^jaliren  der  ersten 
Staatsbalm-Periode  uul  lechni.schen,  ver- 
waltungsrechtlichen  und  finanziellen  Eisen* 
bahHtra;:jen  vollnuf  in  Anspruch  ^x-nom- 
Hicn  warcr.,  der  Au.sgestaltiing  der  ver- 
tragsrechtlichen \'erhältnisse  des  noch 
wenig  /ahlreiclien  und  l^ei  dem  damaligen 
spärlichen  \  erkcluc  nur  zicmlicli  emfache 

!  Functionen  ausübenden  Betriebspersr)nale8 
nur  sfhr  wenit^  Anfmerks.imkeit  widmen 

I  konnten.    Zudem   war  Socialpolitik  für 

I  die  leitenden  Staatsmänner  jener  Zeit  ein 
sehr  spärlivli  ucpflegtes  Gebiet,  und 
konnte  sich  auch  das  mit  der  nachmaligen 
Entwickelung  des  Verkehrswesens  Hand 
in  Hand  gehende  colossale  Anwachsen 
des  Eisenbahnheercs  bis  zu  seinem 
heutigen  .Umfange  nidit  _ voraussehen 
lassen. 

.Mau  begnügte  sich  also  staatlicher- 
seits  zunächst  damit,  die  rein  dienstlichen 
.Ngendeii  der  Betriebsor-^nnc  fest/ulegen, 
I  )isctp1iiiarstrafen  für  i'Jiitlitvci letzungen 
zu  l^estimmen  und  die  staatliche  Ingerenz 
hinsichtlich  der  Betriebsüberwachung  so- 
wohl der  ."Staats-  als  der  Privatbahnen  zu 
umgrenzen. 

.\n  eine  Einreihung  der  staatürbt-n 
Betriehsor;:ane,  ohschon  sie  sowohl  ilirer 
Stellung  als  ihrer  l-"unction  nach  bereits 
factiscli  Diener  des  .Staates  waren,  irj  den 
Rang  von  wirklichen  Staatsbeamten  oder 
1  «dienern  mit  den  diesen  zukommenden 
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Rechten    und   Beneficien    dachte  man 
damals  noch  nicht.    Auch  hätte  eine  j 
solche  Massregel  bei  der  um  jene  Zeit  | 
vielfach    noch   sehr  hinterwäldlerischen 
ZusammengewUrfeltheit  des  Eisenbahn-  , 
Personales  und  seines  geringen  Ansehens  | 
offenbar  einen  Sturm  der  Entrüstung  in 
der  hiedurch  in  ihren  Vorrechten  ver- 
letzten und  damals  noch  in  weit  höherer 
allgemeiner   Wcrtlnchiltzung    stehenden  , 
Staatsbeamten-  und  -Dienerschaft  hervor-  i 
gerufen.  | 

Da  man  sich  aber  gezwungen  sali,  , 
den  Dctriebsorganen  im  Interesse  einer 
geordneten  Abwickelung  des  Betriebes 
ein  Merkmal  ihrer  Function  und  eine  für  , 
Jedermann  erkennbare  Beglaubigung  ihrer  I 
eventuell  geltend  zu  machenden  Autorität  | 
zu  geben,  beschränkte  man  sich  darauf, 
und  selbst  dies  nicht  ohne  Widerspruch,  [ 
diesen  Angestellten  Mos  das  ftusserliche  [ 
Kennzeichen    öffentlicher    Organe,  die 
Uniform,  zu  verleihen»  die  überdies,  | 
um   die   Empfindlichkeit   der  Obrigen 
ötTentlichen    Stände    zu    schonen,    nur  : 
silberne  statt  ji.nl Joner  Di^tinctionen  und  1 
nur  wenige  Kaii;;sal''sturun^en  aufwies.  | 

Ihrer   rechtlichen   .Stellung  nach 
blieben    die    Eisenbahnorgane  jedoch 
Handelsangestellte  wie  frOher,  die  auch 
fernerhin  jederzeit  ohneweitel^    aus  dem 
Dienste  entlassen  werden  konnten,  und 
damit  war  die  Grundlage  zu  jener  wenig 
erspriesslichen  Zwittcrstcllung  öffentlicher 
Organe  im  Privat-Dienstverhältnisse  ge-  i 
geben,  die  noch  heute  ihren  nichts  weniger  ' 
als  günstigen  Kinfluss  auf  die  Entwickeluiig 
des   Eisenbahndienstes    selbst,   wie  des  | 
Eisenbahnstandes  ausübt.  | 

Trotz  alledem  hätte  die  wachsende 
Bedeutung  der  Kisenhahnen  für  die  ge- 
sammte  Staatswirthschaft  bald  zu  einer 
endgiltigcn  Regelung  dieser  in  mehr  als 
einer  Hinsicht  schiefen  öffentlichen  Stellung 
gedrängt,  wenn  anders  der  Staat  die  ein- 
geschlagene Eisenhahnpolitik  oonsequent  | 
hätte  weiter  führen  können. 

Der  diTrch  die  politischen  und  Finanz- 
vc  rhälttiisstr  erzwungene  Zusammenbruch 
des  .Staatsbahn-.Systcmes  in  den  Jahren 
1S54  -iS|^()  bedeutete  indes  auch  für 
die  Eisenbahn-Bediensteten  hinsichtlich 
der  rechtlichen  und  materiellen  Ausge- 
staltung ihres  .Standes  eine  Cata.strophe. 


Die  bisherigen  Staatsbahnlinit  n  giny^cn 
nun  zumeist  an  ausländische  Finanz- 
consortien  Aber,  die  oberste  Leitung  und 
die  besser  dotirten  Stellen  wurden  mit 
Ausländem  besetzt,  fOr  welche  die  öster- 
reichischen Eisenbahnen  fast  ausschliess- 
lich Erwerbsobjectc  bilJctcn  und  deren 
Interesse  fUr  das  materielle  Wohl  des 
ihnen  auch  national  fremden  Eisenbahn- 
Personales,  bei  dem  überdies  einzig  aus- 
schlaggebenden Bestreben  nach  einer 
möglichst  hohen  Actiendividende  und 
nach  günstigsten  (Jursnotirungen,  natur- 
gemäss  ein  ziemlich  geringes  war.  Zu- 
dem hatte  sich  der  Staat  bei  der  Con- 
cessions- Verleihung  an  diese  ausländischen 
t  inanzconsortien  durch  sehr  weitgehende 
Zugeständnisse  die  Hände  in  rechtlicher 
Beziehung  derart  gebunden,  dass  ihm 
auch  hinsichtlich  des  Personales  ein  kaum 
nennenswerther  Einfluss  blieb.  Dadtirch 
konnte  es  auch  kommen,  dass  der  in  den 
letzten  Jahrzehnten  inaugunrte  staatliche 
Arbeiterschntz  bis  vor  wenigen  Jahren 
an  den  Eisenbahn-Bediensteten  fast  spur- 
los vortlberging.  In  wirthschaftlicher 
Hinsicht  mag  der  fremde  Einfluss  die 
Verhältnisse  wohl  ein  wenig  gebessert 
haben.  Die  unverhältnismässi;^  niedrige 
Entlohnung  der  Eisenbahn-Aui^e.slellten 
bestimmte  beispielsweise  die  neugegrün- 
dete Verwaltung  der  Oesterreichischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft,  die  Bezüge 
ihrer  .Angesteliten  etwas  hCiher  zu  stellen, 
als  es  bis  dahin  der  Fall  war,  und  ilmen 
auch  entsprechende  Titel  zuzugestehen, 
welches  Vorgeben  die  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  —  wie  aus  den  im  Garantie- 
streite gewechselten  Schriften  zti  entneh- 
men ist  —  gewissermassen  aU  eme  Provo- 
cation  auffasste,  geeignet,  die  Unzufrieden- 
heit unter  den  Angestellten  der  übrigen 
Bahnen  wachzurufen.  Der  Umstand,  dass 
tüchtigere  Beamte  ihre  bisherigen  Posten 
verliessen,  um  bei  der  neuen  \  erwaltung 
mit  höheren  Gehalten  einzutreten,  mag 
damals  viel  zur  Verstimmung  der  Nord- 
balm bei;;etragen  haben.  Ueberhaupt 
war  es  —  wie  es  zahlreiche  Biographien 
unserer  höheren  Eiseiibahn-l'unctionäre 
beweisen  -  -  oft  der  einzige  Weg,  um 
vorwärts  zu  kommen,  von  einem  Unter- 
nehmen zum  anderen  überzutreten.  Selbst- 
redend  war  aber  dieser  W  eg  nur  be- 
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sonders  He<^Unstigtcn  offen,  die  grosse 
Masse  der  Eisenbahn-Angestellten  war 
auf  den  Dornenwe;^  angewiesen,  den 
eine  entweder  gar  nicht  oder  nur  an* 
genügend  gere'^altc  Beförderungsart  bei 
der  eigenen  Anstatt  zuliess. 

Mit  dem  Verkaufe  der  vormaligen 
Staatsbahnlinien  und  dem  Uebergan^r  /lim 
reinen  Privatbahn-Systenie  hatte  in  der  Mitte 
der  Pflnfziger-Iahre  jene  düstere  30ji1ir!ge 

Fpi  'clu-  bc^i  i;incn,  u  c!c!k-  i.!:is  Kisui; 'i.ihii- 
Persoaulein  rechtlicher  Hnisicht  um  kernen 
Schritt  vorwärts,  dafür  aber  in  wirthschaft- 
licher  Beziehung  nicht  selten  in  eine 
äusserst  missliche  Lage  brachte. 

Verstreut  über  weit  ausgedehnte 
Strecken,  festgclialteii  an  einsamen  Sta- 
tionsorten,  von  der  Bevölkerung  noch 
immer  vklfiach  mit  scheelem  Auge  als 
Fremdling, als  »verunglückte  Existenz ^  be- 
trachtet, konnte  sich  auch  nun  unter  der 
gesteigerten  materieUen  Depression  in  der 
aus  den  verschiedensten  Berufskreisen  zu- 
sammengeworbenen Schaar  der  Eisenbahn- 
Bediensteten  kein  Bewusstsein  der  Zusam- 
mengehörigkeit, kein  Standesgefllhl  cnt- 
wi  •Kein,  dem  man  niclit  selten,  wo  es  sich 
eu\u  ui  einzelnen  Kreisen  oder  (Gruppen 
zeigen  wollte,  von  den  leitenden  Dienst- 
stellen ans",  als  einer  Beeintriicliti^iiiTu,  dt.  t 
eigenen  Autnäilat,  entgegenzuwirken 
suchte. 

\'ereine  von  Eisenbahn-Bediensteten, 
als  Summcl-  und  zugleich  Läuterungs- 
punkte für  Standesanschauungen  und 
-Bedürfnis*;!.',  wurden  als  etwas  Revi  i!.ili'>. 
näre:«,  die  Zuj^ehörigkeit  zu  einem  solchen 
Verein  als  eine  Illoyalität  gegen  den  Dienst- 
geber  betrnchtet.  Da  sich  nach  alledem 
im  Eisenbahnstande  selbst  weder  eine 
bestimmt  ausgesprochene  Meinung,  noch 
in  der  OetYentlichkeit  ein  mit  Nachdruck 
zur  Geltung  gebrachtes  allgemeines  Be- 
darfit»  desselben  nach  Reformen  geltend 
machte,  so  ging  auch  die  Regierung.  sp;iter 
das  Parlament  über  die  Eisenbahn- Bedien- 
steten lange  Zeit  stillschweigend  zur 
Tagesordnung  über.  Und  sie  konnten 
dies  mit  umso  nihigcreni  Gewissen  thun, 
als  bis  vor  wenigcii  j. ihren  das  öffent- 
liche lnteres.se  an  den  heimischen  Eisen- 
bahnen neben  staatswirtlischaftliclien  und 
commerziellen  last  au.sschliesslic}i  nur 
ein  technisches  war. 


Das  Betriebs-Personale  war  also  da- 
durch nicht  nur  rechtlich  und  materiell  in 
den  iiintergrund  geschoben,  auch  seine 

I  Functionen  wurden  aus  den  früher  er- 
wähnten ( Irthulen  in  den  leitenden  t^  chni- 

j  sehen  Kreisen  und  auch  in  der  Uenent- 

I  lichkeit  nur  gering  geachtet.  Dass  der 
vi  ranfu  nrtun^sreiche  Eiseiibahnbetriebs- 

:  Dienst,  abgesehen  von  der  schulmässigen 

'  Vorbildung,  auch  eine  besondere  mora- 
1i>clK-  und  geistige  Qualificattnn  verlange, 
kam  nur  Wenigeti  in  den  Smn,  und  diese 

I  Wenigen,  welche  wie  M.  M.  v.  Weber 
jciK-  n  lalitication  einem  Ivs  nukteii  Stu- 
dium unterzogen  und  in  ihrem  Mangel 
eine  Gefilhrdung  der  Verkehrssicherheit 
erblickten,  wurden  als  Phantasten  ver- 

.  lacht. 

'      Jeder,  der  des  Lesens,  Schreibens  und 

Rechnens  kundig  war  und  sonach  seine 
Instructionen  auswendig  zu  lernen  und 
,  seinen  bis  in  alle  Einzelheiten  von  oben 
I  herab  vorgezeichneten  Dienst  mechanisch 
auszuüben  vermochte,  hatte  auch  die  Be- 
fähigung für  den  Eisenbahnbetriebs-Dienst, 
und  nicht  nur  in  seinen  untergeordneten 
I  Functionen,  orbni^ht       galt  er  doch  im 
(•eiste   der  IcileuJcn  Mänticr  haulig  nur 
;  als  der  Vorläufer  eiller  Maschinerie.  Wenn 
Jaiif.  im  lUtriebe  Manches  niclit  Idappte, 
u.is  allcruings  bei  der  verliältiiismässig 
:  geringen    Dichte    des  Eisenbahnnetzes 
I  und -W-rkehres  dam  il>  n  ch  «seltener  vor- 
',  kam,  dann   war  die  Indolenz  des  ein- 
I  zelnen  Bediensteten  Schuld  daran,  und 
dieser   musste    unn.nclisiclitlich    aus  dem 
I  Dienstverbande  entfernt  werden. 

Zu  dieser  Ueberzeugung  von  der 
.Minderwerthigkeit  des  Betriebsdienstes 
.  kam  noch  der  grosse  Personalbedarf, 
i  der  durch  das  rasche  Erstehen  neuer 
Eisenbahnlinien  in  den  Jahren  des  »w  irtli- 
.  schaftlichen  Aufschwunges«  hervorgerufen 
I  wurde. 

Was   sich   nur  darbot   an  halbwegs 
I  verwendbaren  Kräften,  gleichviel  woher 
I  es  kam  und  welche  Vergangenheit  es 
hinter  sich   hatte,   wurde  willig  aufge- 
I  nommen  und   in   den  Dienst  gestellt. 
I  Der  Personalmangel  bei  den  Osterrei- 
chischen l'.SM  nbahnen   machte  sich  eine 
Zeitlang   derart   fühlbar,   dass  die  neu- 
eintretenden Bedienstelen  von  ihrer  Ver- 
i  waltung  nicht  nur  gegen  eine  namhafte 
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Geldbusse  verpflichtet  wurden,  in  ilireiu 
Dienste  eine  Anzahl  Jahre  auszuharren, 
die  österreichischen  Eisenbahn-Verwal* 
tungen  schlössen  sogar  untereinander, 
um  dem  gegenseitigen  Sichabjagen  be- 
reits  geschulter  Kräfte  ein  Ziel  zu  setzen, 
eine  Vereinbarung,  wonach  kein  Be- 
diensteter, der  den  Dienst  einer  Bahn 
verliess,  von  einer  anderen  Bahnverwal- 
tung aufgenommen  werden  durfte. 

in  den  hochfliegenden  Plänen  der 
Technik,  den  ganzen  Eisenbahnbetrieb 
mechanisch  zu  gestalten  und  dadurch 
die  Verwendung  der  immerhin  unverläss- 
lichen  menschlichen  Körper-  und  Geistes- 
kräfte auf  das  geringste  Mass  herab- 
zusetzen, Ubersah  und  (ibersieht  man  wohl 
hier  und  dort  auch  heute  noch  nur  das 
Eine,  dass,  so  lange  diese  Mechani- 
sirung  nicht  thatsächlich  vollständig 
durchgeftihrt  ist,  es  in  letzter  Linie 
immer  wieder  der  Mensch  bleiben  wird, 
der  mit  seinem  an  und  für  sich  nicht 
gleich  den  Maschinen  fast  unbegrenzten, 
durch  UebermQdung  aber  umso  schneller 
sich  verbrauchenden  geistigen  und  körper- 
lichen Arbeitsvermögen  diese  ganze 
Betriebsmaschinerie  im  Gange  tmd  in 
richtiger  Function  erhalten  muss. 

Ausserdem  beschränkt  das  Anwachsen 
der  Mechanismen  im  Betriebsdienste 
die  Anzahl  der  in  ihm  verwendeten 
Menschenkräfte  immer  mehr:  denn  dies 
ist  ja  der  beabsichtigte  /weck  des 
Mechanismus,  die  Sicherheit  des  Be- 
triebes von  der  unverlässlichen  Menschen- 
kraft unabhängig  zu  machen.  Damit 
und  mit  dem  immer  steigenden  Verkehre 
fällt  aber  dem  einzelnen  Uetriebsorgane 
eine  immer  grössere  und  verwickeltere 
.Aufgabe  zu  und  werden  immer  höher 
gespannte  Anforderungen  an  dessen  Um- 
sicht, Fachkenntnis  und  Geistesgegenwart 
gestirllt. 

Nur  eine  sorgfältige  Auswahl  bei 
entsprechender  materieller  Stellung  und 
vor  Allem  fachgemässer  Schulung  könnte 
die  iietriebsurgane  befiihigen,  den  an  sie 
herantretenden  Anforderungen  des  mehr 
und  mt.-!n  inwachsenden  imd  sich  compli- 
cirendcn  Eisenbahnbetriebes  auch  that- 
sächlich gerecht  zu  werden.  Darauf  war 
ab«.!  das  Augenmerk  der  in  technischen 
oder  aber   vorzugsweise   in  finanziellen 


Problemen  sich  ergehenden  leitenden 
Eisenbahnmänner  der  reinen  Privatbahn« 
Aera  nur  wenig  gerichtet.  Während  der 
Bahnbau,  das  Maschinen-,  Signal-  und 
Verrechnungswesen,  die  Tariftecbnik 
u.  A.  m.  gewaltige  Fortschritte  aufwiesen, 
hinkte  der  Betrieb,  Dank  der  scrupellosen 
Aufnahme  der  für  denselben  bestimmten 
Kräfte  und  deren  völlig  unzulänglichen 
fachmännischen  Schulung,  welche  voll- 
ständig auf  den  Standpunkt  der  uranfäng- 
lichen Einpaukungsmethode  stehen  ge- 
blieben war,  fast  um  Jahrzehnte  nach. 
Und  dieser  Uebelstand  rächt  sich  auch 
heute  noch  schwer  an  unserem  Eisenbahn- 
wesen, das  trotz  seiner  hohen  technischen 
Vollendung  an  innerer  Unvollkommenheit 
krankt.  Unsicheres  Tasten,  waghalsiges 
Versuchen  ist  vielenorts  an  die  Stelle 
sachgemässen  und  zielbewussten  Handelns 
getreten;  Instruction  häuft  sich  auf 
Instruction,  aber  es  zeigt  sich  keine 
Ariadne,  die  in  diesem,  sehr  häutig  auch 
stilistischen  Labyrinth  deti  leitenden  Faden 
darböte,  um  dem,  wenn  an  eh  unterge- 
ordneten, so  doch  in  «Jcr  grossen 
Maschinerie  nicht  unwichtigen  einzelnen 
ßetriebsorgane  den  klaren  fachmännischen 
Weg  zu  weisen. 

iiiczu  kommt  noch  ein  weiterer 
Umstand.  Der  erfindende  Ingenieur,  der 
Tarif-  und  Verwaltungsfachmann  ist  in 
verhältnismässig  seltenen  Fällen  auch 
Betriebsmann.  Nun  bedarf  aber  jede 
Erfindung,  jede  tarilarische  und  ver- 
waitungstechnische  Massregel  ■  -  auch  die 
genialste  -  ihrer  praktischen  Erprobung, 
insbesondere  bei  einer  Institution,  die,  wie 
das  Eisenbahnwesen,  auf  hunderterlei 
Factoren  Rflcksicht  zu  nehmen  hat  und 
nicht  nur  in  den  Kreis  der  staatlichen,  son- 
dern auch  derEinzelnwirthschaft.  bis  selbst 
in  das  Familienleben  hinein  eingreift. 

Nun  standen  aber  die  Betriebsorgane, 
welche  täglich  und  stündlich  innerhalb 
der  getrot)raen  Verftlgungen  zu  amtiren, 
mit  den  ihnen  zu  Gebote  gestellten  tech- 
nischen Mitteln  zu  hantiren  hatten  und 
die  deren  Vor-  und  Nachtheile  nicht  nur 
am  eigenen  Leibe  zu  fühlen  bekamen, 
.sondern  auch  durch  beständigen  unmittel- 
baren Verkehr  das  Unheil  des  Publicums 
kannten,  wie  erwähnt,  in  der  .Achtung 
der  leitenden  Kreise  nicht  so  hoch,  als 
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dass  man  sie  ernstlich  um  üirc  -Mciiunig 
befragt  hätte.  Auch  war  geraJc  von  jenen 
Stellen  wenig  oder  nichts  geschehen,  um 
das  IktriL-'^spersonalc  zu  einem  richtii^cn 
und  klaren  I  rtheilc  in  Fachfragen  zu 
befähigen.  Wurden  von  diesem  Personale 
also  wirklicli  ausnahmsweise  rrtbcile  (Itter 
ergangene  \  crlvlgungcn  «der  m  Aussicht 
genommene  Neueinrichtungen  verlangt, 
so  liefen  diesellx  n  h^^^i  Jer  (  !l  ntralstelle 
nicht  4>eUen  so  widersprechend,  so  mangel- 
haft ein,  dass  man  dadurch  in  der  Ueber* 
zeugur.^  i.Kr  Li^encii  allein  richtiLren 

Einsicht  nur  noch  mehr  Bestärkung  erhielt. 

Dadurch  aber  wurde  die  allein  ge- 
sunde geistige  Wechselbeziehung  zwischen 
Leitung  und  Executive  fast  vollständig 
«errissen.  Dem  Eisenbahnwesen,  so  hoch 
hinauf  es  auch  seine  Wipfeln  streckte 
und  soweit  es  seine  Krone,  die  gesammte 
Volks-  und  Staatswirdischaft  Oberschat- 
tend,  dehnte,  fehlte  die  kräftige  Wurzel, 
um  damit  aus  der  breiten  Schichte  des 
Betriebspersonales  und  durch  dieses  aus 
dem  Publicum  die  praktische  Erfahrung 
an  sich  zu  ziehen  und  2U  neuer  Entfal- 
tung zu  verwerthen. 

Die  UnZweckmässigkeit  mancher  Ein- 
richtuiigun  inusste.  allen  Kla;;en  des  Per- 
sonales zum  Trotze,  erst  durch  kost- 
spielige Betriebsunfälle  oder  zahlreiche, 
das  Ansehen  der  Bahnen  nicht  gerade 
erh'ihende  Beschwerden  des  Publicums  er- 
wiesen werden. 

.Am  Besten  kan^.n  über  die;;'-  Klippe 
noch  die  rein  techiuschcn  Fächer  des 
Eisenbahndienstes :  die  Bahnerhaltung 
und  Zugförderung  hinweg,  weil  sie  die 
strenge  Gliederung  des  in  einem  «mgereu 
Kreise  sich  abwickelnden  Dienstes  zwang, 
mit  ihren  L'nterorganen,  den  Bahnmeistern 
und  PartielUhrern,  den  LocomotivfUhrem 
und  Heizern  schon  aus  betriebsOconomi- 
sehen  Rücksichten  in  beständiger  geistiger 
Fühlung  zu  bleiben. 

Und  von  dieser  Seite  wurde  denn 
in  neuester  Zeit  die  Brücke  gesehla- 
gen, die  auch  in  rem  betriebstech- 
nischer Hinsicht  wieder  die  anfängliche 
gesunde  XV'echselbeziehung  zwischen 
Leitung  uiul  Ausübung  herbeizuführen 
geeignet  ist. 

I.>er  Baudirecttir  der  Kaiser  l-"erdi- 
nands-Nordbahn,  Kegierungsrath  \V.  Ast, 


sch!i  i>s  seinen  in  Berlin  am  2«).  Juli  189*') 
'  zur  50jä!uit4cn  Jubelfeier  des  Vereines 
I  deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  gehal- 
tenen Vortrag  über  die  1  ,ntu iekelung  des 
I  Gelci.Mebaues  mit  folgenden,  bedeutun^- 
I  vollen  Worten  : 

W'lv  werden  —  hinsichtlich  des 
.  üeleisebaues  —  vor  immer  neue  Auf- 
I  gaben  gestellt,  welche  der  Geleiseteeh- 
nikcr  unil  Act  .Ntaschinrn-Inci^cnieur  allein 
nicht  zu  losen  im  Stande  sind,  welche  die 
I  Mitwirkung  des  Belriebstechnikers 
'  erlieivchen  und  ib'e^er  sei  für  die  Zukunft, 
^  erlaubt  mir  die  Bitte,  in  unserem  Bunde 
;  der  Dritte.« 

I       Der  Betriebstechniker  aber,  der  hier  von 
:  der  Geleise-  und  Maschinentechnik  in  der 
I  richtigen  Empfindung,  dass  in  der  geistigen 
Organisation  des  Eisenbahnwesens  bisher 
eine  Lücke  klaffte,  zur  künftigen  Mit- 
I  Wirkung  aufgerufen  wird,  ist  im  weitesten 
Begriffe  niemand  Anderer,  als  da>  d-npi 
i  der  Betriebsorgane  in  seiner  besten  .\us- 
I  lese,  mit  den    tausendfältigen,    in  der 
Ebene  wie  im  Hochgebii  i^e,  im  einsamen 
Stationsorte    wir    m    I  >iensf  (rubel  der 
,  grossen  Eisenhaht.-Kautcupiuikte,  bei  den 
)  verschiedensten  Witterungsverhältnissen 
und  im  steten  Verkehre  mit  alltn  Sehichten 
der  Bevölkerung  gesammelten  und  nicht 
selten  mit  der  Freiheit  und  dem  eigenen 
Blute  bezahlten  Erfahrungen. 
,        l'nd  S(»  scheint  denn  das  langjährige 
1  Vorurtheil  von  der  Minden^'erthigkeit  des 
Eisenl>ahnbLtriebs-Personales  allmählich 
im  Schwinden  begritlen. 

Schon  sehen  wir  im  Eisenbahn-Per- 
sonale   selbst    das  Standesbewusstsein 
erwachen,    sehen    dieses  Personale  in 
seinen  verschiedenen  Vereinigungen  nach 
innerer  Consolidatii'H  ringen,  um  dadi:rch 
auch  nach  aussen  hin  in  der  üUentlichen 
I  Achtung  jene  Stelhmg  einztmehmen,  die 
■  ihm    von  Berufswe^en   gebührt  und  >!ie 
I  ihm  auch  für  die  Zukunft  den  Anspruch 
auf  eine  entsprechende  rechtÜche  tmd 
materielle  Ausstattung  sichert. 


I  BcimbsUitung. 

Die  rntersuchung,  welchen  .Männern 
I  oder,  besser  gesagt,  welcliem  Fachbildungs- 
kreise in  den  einzelnen  Phasen  der  £nt- 
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wicklungs-Gcschichte  unseres  Eisenbahn- 
wesens jeweilig  die  Oberleitung  im  Eisen- 
bahnbetriebe anvertraut  war,  ist  in  mehr- 
facher  Hinsicht  äusserst  interessant.  Niclit 
nur,  dass  damit  manche  Schwäche,  an  wei- 
cher unser  vornehmstes  Verkehrsmittel 
heute  zweifL-lIüs  nijcli  krankt,  ihre  —  nach 
dem  Grundsatze:  tout  comprendre  c'est 
tout  pardonner  —  {geschichtliche  ErfciSrung 
lituict,  diese  Untersiicluniii  liefert  auch  den 
Fingerzeig  dafür,  welclien  Händen  in  Zu- 
kunft der  Betrieb  unserer  Eisenbahnen  an- 
vertraut werden  muss,  soll  er  die  ihm  noch 
anhaftenden  Schlacken  abstreifen  und  sich 
sach^emäss  zu  der  wichtigsten  Sttttze 
des  Handels-  nnd  öffentlichen  Verkehrs, 
kurzum  der  gesammten  Staats-  und 
Volkswirdiscbaft  entwickeln,  die  die 
Eisenbahnen  ihrer  Bestimmung  nach  sein 
sollen. 

Wenn  nun  auch  die  Maschinentechnik 

'  zweifellos  die  Vatcrscliaft  am  Eisen- 
bahnwesen fUr  sich  in  Anspruch  nehmen 
darf,  so  fiel  ihr,  von  ihren  eigenen  un- 
unterbrochenen rilstigen  Fortschritten  ab- 
gesehen, weder  zu  Anfang  noch  später 
eme  dieser  Urheberschaft  entsprechende 
hervorragende  Rolle  im  •  Betriebe  oder 
in  der  Verwaltung  der  Eisenbahnen  zu. 
Diese  ging  vielmelu'  sowohl  in  Deutsch- 
land als  in  Oesterreicli  zunächst  an 
den  Erbauer  der  Eisenbahn  -Anlage, 
den  Bautechniker,  Aber,  wobei,  wie 
bereits  früher  erwähnt,  von  besonderem 
Einflüsse  war,  dass  Oesterreich  schon  zu 
Anfang  dieses  Jahrhunderts  über  ein 
unter  den  schwierigsten  Vcrh  ilinissen 
erprobtes,  gläiuead  geschultes  staatliches 
Corps  von  Strassen-Bautechnikem  ver- 
fügen kotmte  und  hicvon  zu  Gunsten 
der  entstehenden  Eisenbahnen  den  selbst- 
losesten Gebrauch  machte. 

In  den  ersun  [aluiin  der  Eisenbahn- 
Acra  «gestaltete  sich  die  Frage  nach  einer 
geuiyntlen  Betriebsleitung  noch  verhältnis- 
mässig einfach.  Es  g  ilt  /unächst,  die 
sich  dem  Eisenbahnbetriebe  entgegen- 
stellenden technischen  Schwierigkeiten 
zu  überwinden,  hierin  die  nöthigen  Er» 
fahrungen  zu  sammeln,  um  die  zur 
Sicherung  des  Verkehrs  und  zu  dessen 
anstandsloser  AbwieUui^  geeigneten 
Einrichtungen  treffen  zu  können.  Der 
geeignetste  Mann  hiezu  war  demnach 

GMcUebts  dw  BaMaMneo.  III. 


zweifellos  der  Inj^enieur,  der  bereits  an 
,  der  Bauleitung  der  betreffenden  Eisen- 
I  bahnstrecke  mitgewirkt  hatte  und  diese 

daher  in  allen  iliren  Theilen  und  Ver- 
j  hältniasen  genau  kannte.  Eine  Studien- 
I  reise  ins  Ausland  vollendete  die  bereits 

beim  Bau  erworbene  Eisenbahnfach' 
j  kenntnis. 

I      Auch  bei  der  Staatsverwaltung  wurde 

dieser     Au.sbiIdun<^^snioJiis  einj^elialten, 
I  als  sie  sich  im  Jahre  1842  zum  Staats- 
\  eisenbahnbau  und  später,  im  Jahre  1850, 
zur  Aufnahme  des  Eisenbahnbetriebes  in 
I  eigener  Regie  entschloss.  Und  so  sehen 
I  wir  denn  die  1842  gegründete  G  e  n  e- 
r  al  -  Di  r  e  c  t  io  n  der  Staatsb  ah  n  en, 
der  Hof baurath  Francesco ni  als 
General-Director,   Negrelli   als  In- 
spector    und   Bauleiter    für    die  nörd- 
lichen  Linien,  Ghega   in  der  glei- 
chen   Eigenschaft    fftr    die  sOdlichen 
Linien,  und  Adalbert  Schmid  als  Be- 
,  triebs-lnspector  sämmtlicher  Linien  vor- 
!  stand,  durchwegs  aus  Männern  zusammen- 
I  gesetzt,  die  seit  einer  Reihe  von  Jahren 
j  hervorragend  im  Eisenbahnbaue  thätig 
I  gewesen  waren  und  sich  ihre  Betriebs- 
erlahrungen   durch  Reisen  im  Auslande, 
j  in  England,  Belgien,  Deutschland  und 
I  Prankreich    erworben    hatten.  Trotz 
I  alledem    hielt    es     der  weitblickende 
I  Staatsmann,    Freiherr  von   K  Ii  b  e  c  k, 
I  dessen  Initiative   bekanntlich    die  Er- 
richtung   der    General  -  Direction  der 
Staat^ibahnen   und  damit   der  Inaugu- 
ration der  ersten  Staatebahn-Aera  Oester- 
reichs entsprang,  für .  nothwendig,  dem 
I  gewiss    als    einen  Eisenbahnfachmann 
I  ersten   Ranges  zu    bezeichnenden  Ge- 
'  neral-Director     Francesco  ni  den 
Nationalöconomen  v.  Hock  als  com- 
merziellen  Berather  zur  Seite  zu  stellen, 
weil   er   schon    damals   erkannte,  dass 
die  an  den   Leiter  eines  ausgedehnten 
i  Eisenbahnnetzes   zu    stellenden  Anfor- 
•  derungen  auch  durch  die  hervorragend- 
sten technischen   Fähigkeiten  nicht  er- 
1  schöpft  sein  könnten. 

Der  Mangel  an  commerzieller  Schulung, 
die  nach  Dr.  Emil  Sax  »eine  den  tech- 
nischen  Wissenschaften    völlig  gleich- 
w  ertliiges  Element  in  der  Berufsbildung 
I  des  Technikers  ausmachen  soll,  da  sich 
I  ihm  bei  jedem  Schritte,  den  er  im  prak- 
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tischen  Leben  thut.  vinc  Ma=;se  ^virth- 
schaltlicher  Erwägungen  autdrängen«, 
war  es  denn  auch,  der  dem  Bautectiniker 
bei  der  fortschreitenden  Kntwicklun^  des 
Eisenbahnwesens  und  insbesondere  nach 
dem  Verkaufe  der  Staatsbahnlinien  in 
den  jähren  1H54  i^'n  an  vorwiegend 
speculative  Einanzconsortien  die  Zügel 
der  Leitung  en^eiten  machte.  Die  sie 
aufnahmen,  waren  indessen  Männer  von 
nicht  minder  einseitiger,  nämlich  aus- 
schliesslich commerzieller  Bildunji;. 

Bethütigung  mehr  k.iufsri'lmiscliet 
Principien  bei  Leitung  des  Ktscubahn- 
weaens  war  die  Devise  geworden,  nicht 
n"jr  titii  uie  nicht  eben  jrünstij^en  V'er- 
waltungsergcbnissc  der  ersten  Staatsbahn- 
periode wieder  wett  zu  machen,  sondern 
mehr  noch,  um  dem  Reiche  endhch  das 
vielbegehrte  Eisenbahnnetz  zu  ^haffen, 
au  dessen  Ausgestaltung  die  Mittel  des 
Staates  niclit  mehr  ausreichten. 

Die  Staatsverwaltung  hatte  »ich  aber 
durch  weitgehende  Concessions- Bedingun- 
gen an  die  aus  den  ehemaligen  Staatsbahn- 
liuien  entstandenen  grtwsen  l'rivatbahn- 
Gesellschaften  und  durch  Ertragsgarantien, 
—  denen  nicht,  wie  beispielsweise  in 
Prewiscn,  du»  Hecht  gegenüberstand,  ein 
Mitglied  des  Verwaltungsrathes  zu  er- 
nennen, sich  die  Bestätigung  des  t  i^Ild 
Adminiütrativ- Beamten  und  nantentlich  des 
techniischen  Leiters  vorzubehalten  sowie 
endlich  ihr  A Jit  iiiistration  der  I'a'in  iiiu! 
des  Betriebes  selbst  zu  übernehmen,  wenn 
der  Staat  durch  eine  bestimmte  Anzahl 
aiitoinaruK  1  fMl^viidi.r  lahre  gewisse  Er- 
tragszuschilsse  zu  leisten  hätte  —  die  Hände 
derart  gebunden,  dass  sie  dieser  rein  privat- 
wirtlisc  !tattli\.du  n  l  aUu  it  kelung  nahezu 
unthätig  zuselien  musste,  wenn  sie  nicht 
noch  tiefer  in  den  Staatssäckel  greifen 
\\  m11u  .  als  dies  nach  den  hn  in/'L-lleu 
Ergehnissen  vieler  IMvatbahnen  uhnchiu 
der  Fall  war. 

Dass  aber  diese  Epoche  des  reinen 
Privatbahn-Systcms  die  erhotl'te  fachge- 
mSsse  Eisenbahn- Verwaltung  und  Betriebs- 
leitung nicht  brachte,  das  lehrt  niclit  nur 
die  ganz  bedeutende  Inanspruchnahme 
der  staatlichen  Zinsengarantie  seitens 
vieler  in  der  Zeit    von  — 1S72  enl- 

standcnen  rrivatbaimen,  das  geht  nament- 
lich auch  aus  dem  geradezu  vernichten- 


den Urtheile  hervor,  das  ein  Fachmann, 
wie  AL  M.  v.  Weber*)  Mitte  der  Sieb- 
ziger-Jahre, also  am  Ausgange  der  neuen 

Privatbahn-Aera  Oesterreichs,  über  ver- 
I  schiedeae  Eisenbahnleitungen  jener  Zeit 
I  fällte :  »Es  ist  ein  bedauerliches,  aber  an- 

leuchnre*^  Factum,  dass  die  moralische 
I  Tüchtigkeit  der  Eisenbahn  -  Functionare 
\  und  besonders  der  höheren,  in  letzterer 

Zeit  keine  Fortschritte  gemacht  hat.  I>ie 
,  Schwiudelperiode  des  Eisenbahnwesens 
j  und  noch  mehr  die  gerade  jetzt  herrschende 

Epoche  der  Idouidatimen  und  Fusionen, 
j  mit  ihren  so  häutig  unreinen  Mitteln  und 
I  Zwecken,  haben  auch  in  dieser  Sphäre 

ihren  demoralisirenden,  kaum  jemals 
j  wieder  ganz  zu  heilenden  Einiluss  ge- 
I  äussert.  Besonders  bei  den  Privatbahnen 

speculativcr  f '.ründung  und  sonst  zweifel- 
I  halt  beeinllusstcr  I'rovemenz  sind  in 
I  dieser  Beziehung  beklagenswerthe,  krank» 

hafte  Erscheinungen  zu  Tage  getreten,  die 
.  nicht  verfehlt  haben,  ihren  Ansteckungs- 
I  Stoff  auf  weite  Kreise  zu  verbreiten. 

Doppi.  ll  anerkenneiisw  e)  th  ist  es  daher, 
,  wenn  fast  sämmtliche  Staatsbahnen  und 
I  die  älteren,  auf  solider  Basis  in  das 

Leben  gentfcnen  l'rivathnhnen  sich  von 
I  diesen  intluenzen  fast  ganz  freigehalten 
I  haben.« 

»Wir  haben  Leiter  \i>ii  Eisenbahnen 
.  gekannt,  die,  ehe  sie  ihre  hochwichtige 
I  Stellung  antraten,  sich  weder  theoretisch 

noch  praktisch  mit  dem  Eisenbahnwesen 
1  beschäftigt  hatten,  und  auch  später  die 
j  ihnen  anvertraute  Bahn  nie  in  ihrem 

technischen,  administrati\ ett  und  Pcr- 
j  sonenstande,  ihren  Einrichtungen  u.  s.  w. 
I  eingehend  in  Loco  studirten,  sondern 

nur  ihr  Aeusseres  aus  den  Acten  und 
I  Berichten,  von  den  Stationen  oder  vom 
I  Schnellzugcoupe  erster  Classe  aus,  kennen 

lernten.'^ 

i       Dass  seitens  der  Finanzconsortieu, 
I  welche  die  ehemaligen  Staatsbahnlinien 
übernommen  oder  die  jtlngeren  Bahnen 
I  gebaut   hatten,   die   Auügestaltmig  des 
I  Betriebes  erst  in  zweiter  Linie  und  nur 
insoweit  in    Kcciniung    gezogen  wurde, 
als  sie  geeignet  schien,  das  Erträgnis 


•)  M.  M.  V.  Weher:  »Die  Praxis  der 
I  Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes«,  Wien, 
I  1876,  Seite  60  und  ff. 
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günstifx  7\\  hecitiflussen  oder  wenigstens 
nicht  zu  bcsLlinuidcii.  LTschcint  selbstver- 
ständlich. Und  die  zweifi- Hosen  Versäum- 
risse jener  jähre  in  Heziin-  auf  die  dem 
immer  mehr  anwachsenden  Verkehre  und 
den  Fortschritten  der  Tedinik  ent- 
sprechenden Nachschaffungen  und  Neu- 
gestaltungen der  ßetriebserlordernisse, 
wie  auch  die  sorglose  AusMrahl  des  Be- 
trieb«?-Personal  es  und  die  mangelhafte 
fachmännische  Scliuiung  desselben,  geben 
heute  noch  unseren  Eisenbahnen  in 
mancher  Hinsicht  jenes  Gepräge  inner- 
licher Unfertigkeit,  die  gelegentlich,  wie 
in  der  Unfallspcriode  des  Sommers  und 
Herbstes  1*^07,  plötzlich  unverkennbar 
und  erschreckend  zu  Tage  tritt,  und  die 
unter  den  gegenwärtigen  Verhältnissen 
nur  mehr  mit  einem  Aufu  indc  vieler 
Milliimen  und  unter  Entfaltung  von  be- 
deutender Energie  »md  minutiöser  Sach- 
kenntnis allmählich  hinweggetilgt  werdra 
kann. 

Der  Periode  des  reinen  Pivatbahn» 

Systems  folgte  jene  des  gemischten 
Systems,  die  bis  in  die  Gegenwart  dauert 
und  allmählich  in  die  Epoche  des  Uberwie- 
gcndcn  .Staatseisenbahn-Betriebes  Uber- 
zufjciien  beginnt. 

In  dem  Masse  als  die  Verstaatlichunj^ 
di  s  Kisenbahnwesens  fortschritt,  Ir  it  das 
junstisch  gebildete  Element  in  der  Uber- 
leituni^  und  allmählich  auch  im  Betriebe 
immer  mehr  in  den  Vordergrund.  I^ie 
Staatseisenbahnen  konnten  und  durften 
nun  nicht  mehr  nach  den  Grundsätzen 
reiner  Erwerbswirthschaften  geleitet  w  er- 
den;  sie  waren  ein,  und  zwar  sehr  aus- 
schlaggebender Theil  der  Staatswirth- 
Schaft  geworden,  r.nd  diesi'  tr>tal  ver- 
änderte StcUung  bedmgte  eine  Verwal- 
tung und  Leitung  derselben  aus  wesent- 
lich anderen  Gesichtspunkten,  als  dies 
bei  den  bislierigcn  i^rivatbalmen  der 
Fall  war. 

Dadurch  war  aber  auch  die  Xoth wen- 
digkeit gegeben,  die  Directive  in  die 
Hände  geeigneter  Verwaltungsmfinner 
zu  legen.  Da  solche,  besonders  für  das 
Eiäcnbahafacii  vorgebildete,  aber  nicht 
vorhanden  waren,  blieb  nichts  Anderes 
übrig,  als  dazu  die  Kräfte  aus  den  an- 
deren V^erwaltungsgebieten,  insbesondere 
des  Handelsministeriums»  welchem  das 


j  Eisenbahnwesen  unterstellt  war,  hcran- 
I  zuziehen  und  .sow  eit  diese  nicht  reichten, 
'  aus  dem  juristischen  .Stande  zu  ergänzen. 
In  .Xnerkeinnni^  der  Untrennbarkeit  der 
Bau-    und    Ma^cliinentechnik    von  dem 
j  Eisenbahnwesen  und  der  Eiscnbahnleitung 
wurden  der  neubei^ründelen  k.  k.  General- 
Direction     der     uslcrs  eielii.schcu  Eisen- 
l  bahnen    für    technische    und  Betriebs- 
zwecke   Ingenieure    als  gleichwerthige 
Mitglieder    einverleibt;     diese  bildett^n 
I  aber  nach  dem  \'erhältnis  der  Bedeut- 
'  samkeit  der  Technik  in  der  \'er\valtungs- 
thätigkeit  die  Miudei/.ulil  im  Collcgium. 
Und  so   entstand    der   Gebrauch,  den 
juristisch  Gebildeten   L;Ieiehwie  auf  den 
anderen    Gebieten    ;.la.alicher  Verwal- 
I  tungsthätigkeit  auch  im  Staatseisenbahn- 
wesen als  den  prädestinirten  Leiter  zu 
betrachten. 

'       Dennoch  verstummten  aber  auch  unter 

seiner  Leitung  die  st.lndigen  Klagen  über 
L'nzvveckmässigkeiten  in  den  Einrich- 
tungen und  dem  Betriebe  unserer  Eisen- 

'  bahnen  nicht.    Und  dies  mit  Recht.  — 

I  Es  hiesse  geradezu  ein  Unrecht  be* 
gehen,  wollte  man  die  gewaltige  und 

I  erfolgreiche  organisatorische  Arbeit  ver- 
kennen, die  unsere  auf  dem  Eisenbahn- 

I  gebiet  thätigen  Juristen  und  Verwaltungs* 
ni.'inner  seit  der  Inauguration  der  zweiten 

.  \'erstaatUchungs-Aera  Oesterreichs  voU- 

I  bracht  haben,  und  die  uns  in  der  heutigen 
Organisation  der  Staatseisenhalm -Ver- 
waltung, wie  des  üsterrciclnschen  tisen- 

I  bahnwesens  überhaupt,  entgegentritt;  eine 

Thätigkeit,  d'e  sieh  imter  den  schwierigsten 
politischen  und  hnaiuiellen  Verhältnissen 
I  entfaltete  und  bei  Eingliederung  immer 
neuer  Eisenbahnlinien  in  den  Staatsbahn- 
,  körper  mit  den  heterogensten  Rechts*, 
I  Betriebs-  und  Personal-Verhältnissen  zu 
kämpfen  hatte.   Trotz  dl  ,  dem  krankt  die 
j  rein  juristische  Vorbildung,  ganz  abge- 
sehen von  der  Neigung  zum  starren 
Formali^nnis,  die  ihr  schon  verün'rre  ihres 
'  Bildungsganges  imiewoiint,  gegenüber  der 
I  Vielgestaltigkeit  des  Eisenbahnwesens  an 
der>elhen    Einseitigkeit,    die   auch  dem 
j  aussclüiesslich  tecluüsch  Gebildeten,  wie 
I  dem  Finanzmanne  anhaftet.  Wahrend 
'  der  zünftige  Techniker   in    einer  l'iscn- 
,  bahn  gerne  nur  ein  vorwiegend  tech- 
I  ttisches  Object  erblickte,  der  Ftnanzmann 
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nur  die  iiivestirten  Millionen  uml  deren 
lucraüvc  Verzinsung  vor  Augen  italtc, 
brachte  der  Jurist  in  der  Eisenbahn- 
leitung den  Bureaukratismus,  die  schenia- 
tischc  Herrschaft  »am  grünen  Tische  , 
2U  Ehren. 

Die  höchste  Eisenlialm-Behörde  des 
Deutschen  Reiches,  das  Keichseisenbalm- 
Amt,  erklärte  in  den  dem  ersten  Entwürfe 
eines  Reichseisenhahn  -  Gesetzes  bei'Tc- 
fügten  Motiven  [ijj?  8  und  9]  hinsichtlich 
der  obersten  Eisenbahnleitung  wörtlich 
Folgendes:  Eine  fcrtip;e  und  gehörig 
ausgerüstete  Bahn,  wenn  .sie  auch  fort- 
dauernder technischer  Hilfe  nicht  ent- 
lu-1nen  kann,  bedarf  zu  ihrer  Leitung 
vor\viem.iui  Personen,  welche  commer- 
zieiie  Kt-nntnisse  besitzen,  Ordnung  und 
Disciplin  zu  handhaben  wissen,  danibi,n 
solche,  welche  juristisch  gebildet  sind» 
u.  s.  w. 

r")en  vDrerwähnten  drei  Berufskate- 
goricn  aber,  den  Technikern,  Kinanz- 
männem  und  Juristen,  fehlte  /in  \nllig 
fachgemässen  ubcrften  F.eitung  im  Eisen- 
bahnwesen nicht  mir  sehr  häutig  dieser 
nothwendige  commerzielle  Einschlag,  es 
fehlte  und  fehlt  ihnen  bisher  immer  noch 
die  eigentliche  e  i  s  e  n  b  a  h  n  f  a  c  h  m  ä  n- 
n  i  s  c  h  e  Ausbildu  n  ^.  die  nicht  durch, 
wie  bisher,  grösstentheils  wahüns  und 
zufällig  zusammengescharrte  praktische 
Kenntnisse einaeelner  Theile  des  Eisenbahn« 
Wesens,  sondern  umfassend  nur  auf  dem 
Wege  einer  planmässig  und  im  ander- 
weitigen Zusammetihange  gelehrten  Be- 
rufswissenschaft  erlangt  werden  kann. 
Dieser  Mangel  einer  umfassenden,  har- 
in  inischen  Berufsausbildung,  der  heute 
bei  unseren  Eisenbahn-Org  in<.n  in  allen 
Schichten  sich  fühlbar  macht,  kann  in- 
dessen keinem  dieser  Organe  zum  Vor- 
wurf gemacht  wcrvlt^n.  denn  es  fehlte 
hiefUr  bisher,  trotz  aller  Bemühungen  von 
verschiedenster  Seite,  an  der  geeigneten 
Ttliranstalt,  dii  durch  Specialcurse  an 
unseren  Hochschulen  oder  durch  die 
Fortbildungsschule  für  l-asenbahnbeamte, 
wie  eine  solche  beim  ( dub  österreichi- 
scher F.isenbahnbeamten  -  in  Wien  besteht, 
keineswei^s  ersetzt  werden  kann.  Wir 
werden  auf  diese  wichtige,  mit  der  beruf- 
lichen Ausbildung  der  Eisenbahnbetriebs- 
Organe  im  innigsten  Zusammenhange 


'  stehende  Frrir^e  später  nodi  etngeheuder 

zurückkommen.*) 
I       Die  durch  die  zweite  Staatsbahn-Aera 
'  in  Oesterreich  !ierbei<^efdhrtePräponderanz 
,  der  juristischen  Bildung  in  der  Überleitung 
I  der  Eisenbahnen  wäre  als  ein  aus  den 
obangeführteii  Gründen  unausweichliches 
Uebergangsstadiuui     iiiiuuuehmen  und 
sogar  als  die  unter  den  gegebenen  Ver- 
h;iltni«>i-  Ti  zweckentsprechendste  Lösuni^ 
der  lieiKlcii  Fra<;c   der  Eiseubahnleituug 
I  zu  begrUsseu  tjewescn,  wenn  der  juridische 
■  Einfluss  auf  die  Verw.iltunors-  und  Rechts- 
I  sowie  eventuell  noch  auf  die  eummcr/aellcn 
[  Angelegenheiten    beschränkt  geblieben 
wäre.  Jedoch  dieser  Einfluss  zeitigte  jene 
sich  auch  auf  das  Detail  erstreckende 
Reglementirsucht,  die  dem,  trotx  Strammer 
Festlegung  in  den  Haupfzüi^en  und  den 
Sicherungsgrundsätzen,   v<>r  Allem  freie 
Beweglichkeit    in   der   Ausführung  er- 
heischenden   Eisenbahnlictrit'bs  -  Dienste 
keineswegs  als  besotiders  zuträglich  be- 
zeichnet werden  muss.   Zudem  nahm  das 
juristische  Element,  infolge  der  Bildungs- 
verwandtschaft von  den  leitenden  Stellen 
begünstigt,  bei  den  k.  k.  Oesterreichischen 
Staatsbahnen  auch  in  dem  seinem  Bi!dun<^s- 
kreise  vöUig  fremden  Eisenbahnbelriebs- 
Dienstc  derart  ttbcrhand  und  stieg,  rafolge 
der  Bi.  stiiuTTiung,  dass  Betriebsbeamte  mit 
Muchschuihildung  trotz  gleicher  dienst- 
^  lieber  Verwendung  und  Qualification  in 
'  um    die    Hilfte    kürzeren  Avancement- 
terminen  vorzurücken   hiitten,  Ober  die 
I  Köpfe  der  übrigen  Betriebsbeamten  derart  • 
rasch  liinwe^,   dass  es  diesen  Letzteren 
die  Aussicht,  jemals  in  höhere  Kangs- 
classen  zu  gelangen,  gänzlidi  zu  ver- 
'  stellen  drohte.    Dadurch  war  neben  der 
,  unausbleiblichen      Verstimmung  einer 
I  grossen  Masse  des  Betriebs-Personales, 
die    keineswegs    der    I'ntw  icklunß  des 
Eisenbahndienstes  förderlich  sein  konnte, 
auch  bei  uns  der  Keim  zu  jenem  uner> 
quicklichen  Streite  der  juristisch,  technisch 
^  und  commcrzicU  gebildeten  Eisenbahn' 
,  Organe  um  die  VOTherrschaft  auf  dem 
Eiscnbahnt^ebiete    in  das  I'crsonalc  j^e- 
.  trageu,  der  in  Deutschland  so  wunderliche 
I  BlQthen  gezeitigt  wid  bereits  eine  ganze 

1       *)  Vgl.  darüber  >  Ausbildung  des  Betriebs» 
1  Personales«,  Seite  312  und  C 
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Literatur  sich  gegenseitig  in  heftigster 
Weise  bekämpfender  Broschüren  und 
Zeitutis^sartikel  hervorgerufen  hat. 

Das  österreichische  Eisenbahn-iMini- 
stcrium  liesa  zu  Ende  des  Jahres  1897 
vcrlautharen:    der  Bedarf  an  juristisch 
gebildeten  Beamten  im  Eisenbahn- Mini-  , 
sterium  sowohl,  als  bei  der  Staatsbahn-  | 
Verwaltung    (Ihcrhaiipt   sei   bereits  auf 
lange  Jahre  hinaus  gedeckt  und  etwa  j 
sich  meldende  rechtskundige  Bewerber 
könnten  künftig  aussclilics?;lic]i  mir  melir 
im  Betriebsdienste  Verwendung  ünden. 
Hiedurch  erscheint  dieser  Streitfrage  zum 
gntsscti  Tlicilc  die  -Spitze  abgebrochen. 

Die  mit  Erloss  vom  7.  April  189S 
hinausgegebene  neue  Dienstordnung  fütr 
das  lVrs>inale  der  k.  k.  Staatslialmcn  ent-  1 
hält  im  §  64  die  Bestimmung,  doss  absol- 
virte  Juristen  und  Techniker  nur  in  der 
X.  und  IX.  Dienstciasso  [500  Soo  f\., 
beziehungsweise  900 — laoo  fl.  Gehalt] 
und  auch  dort  nur  im  Falle  einer  beson* 
ders  vorzüglichen  Dienstleistung  schon 
nach  Alllauf  der  halben  festi;esetzten 
Avancen!  ciittermine    vorrücken  können. 

Wir  haben  die  Kntwicklungs-Ge- 
schichte  der  obersten  lü^enbahnbetriebs- 
Of]gane  in  kurzen  Zügen  gekenn- 
zeichnet. Ihr  kthifti^cr  weiterer  Verlauf 
muss  mit  Natumothwcndigkcit  zur  lach- 
wissenschaftlichen  Ausbildung  namentlich 
der  zur  Leitunjj  hernfcnen  Eisenlxih;^ 
Functionärc  führen,  zu  der  auch  zahlreichc 
andere  Verhaltnisse  des  mit  ui^ahnter  | 
Raschheit  sich  entwickelnden  Eisenhahn- 
Verkebres  immer  ungestümer  drängen.  1 

Solange  aber  die  zu  dieser  Ausbildung  | 
erforderlichen    staatlichen  Lehranstalten 
nicht  bestehen,  scheint  uns  der  Stand- 
punkt, den  Julius  Steinbach  in  seiner 
jüngst  erschienenen  Broschüre  »Vorwärts 
oderKUckwärta?«  einnimmt,  der  richtigste, 
dass,  »solange  es  eine  eigentliche  höhere 
Eisenbahn-Carriere  in  dem  oberwähnten 
Sinne  nicht  gibt,   es   gleichgiltig  sein 
kann,  ob  an  der  Spitze  unseres  Hisen-  I 
bahnwesens    ein  Jurist,    ein  Techniker 
oder  vielleicht   ein   —  Cieneral  steht. 
Wer  es  versteht,    den  Wünschen   der  ^ 
Allgemeinheit  Rechnung  zu  tri^;en,  der  | 
mxi?*«;  uns,    wie  die   Verhältnisse  eben 
liegen,    als   Lcilcr    unseres   wichtigsten  , 


Verkehrsinstitutes  willkommen  sein.  Ein 
weiter  Blick  für  die  Verkehrsbedürf- 
nisse und  femer  ein  tiefes  Verständnis 
für  die  an  das  Betriebs-Persunale  zu 
stellenden  dienstlichen  Anforderungen, 
das  sind  nun  einmal  die  unerlässlichen 
Eigenschatten  jedes  höheren  Eisenbalm- 
beamten.« 

Wir  mi'ichten  nicht  peme  von  diesem 
Punkte  unserer  Darstellung  Abschied 
nehmen,  ohne  hierfiber,  schon  des  histo- 
rischen Interesses  lialher,  dem  Altmeister 
in  der  spärlichen  Literatur  über  die  Eisen- 
bahn-Organe, M.  M.  V.  Weber,  das  Wort 
zu  ertlieilen.  Er  schreibt  [a.  a.  O.  .S.  64]: 
«Ein  Eisenbahnchef  kaim  imd  braucht 
nicht  alle  Details  seines  Ressorts  selbst 
zu  verstehen,  ebensowenig  wie  es  nüthig 
ist,  dass  ein  Capellmeister  alle  Instrumente 
semet  Ordiesters  selbst  spiden  kOnne. 
Aber  wie  dieser  Natur  und  Klangfarbe 
und  Leistungssphäre  aller  Instrumente 
genug  kennen  muss,  um  fal,;^  zu  sein, 
ihre  Wirkung;  /u  leiten,  so  nmss  der 
Eisenhalmchef  tief  und  praktisch  genug 
in  alle  Branchen  des  Faches  eingeweiht 
sein,  um  beurtheilen  zu  können,  ob 
Andere  ihre  Sache  verstehen.  — 
Er  braucht  auch  die  Marter  des  Kältc- 
schlafes  der  Schaffner  und  Locornotiv» 
fnhrer,  das  Traumwachen  überbürdeter 
\\  cichenstellcr  und  Wächter  nicht  selbst 
empfunden  zu  haben:  aber  er  muss 
V  i  en,  dass  solches  existiit  xmd  in 
seinem  warmen  Bureau  respectiren.  Das 
ist  das  Minimalmass  fachlicher  BefShi* 

fjnnj^,  das  jedem  \'orstandc  einer  Dicnst- 
branche  beiwohnen  sollte,  aber  immerhin 
nur  mit  ernstem  Wollen  und  auch  dann 

nicht  in  Woclien  und  ^^onaten,  eigentlich 
und  gründlich  aber  nur  durch  praktischen 
Dienst  im  Eisenbahnwesen  von  unten 
auf,  zu  erwerben  isti 


Wirfhschqfiliche  VeHtältnisse. 

Die  wirthschaftlichen  Ver^ 
hältnisse  der  Eisenbahn-Bediensteten, 

hielten  sich  von  allem  Anfange  an  bei 
den  unteren  Kategorien  der  Beamten 
und  bei  sämmtlichen  übrigen  Bediensteten 

an  der  (Frenze  des  abs'>Iuten  Existetiz- 
mmimums  und  sanken  aUmählich,  nament- 
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ÜlIi  .il^Lf  in  den  untersten  Schichten 
dieses  i'ersonales  sogar  unter  diese  Mini- 
malgrenze. 

Da^s  die  u irthsi^liaftliche  I.a^c  des 
Eisenbahn-Personales  keine  gute  ist,  be- 
weisen nachfolgende,  einer  statistischen 
Skizze  -  Pa^  I'isenbahii-I\TS(jnale  Oester- 
reich-Ungarns» von  Dr.  Friedrich  Fcld- 
scharek  im  Jahrbuche  des  Oesterreichi- 
schen Eisenbahnbeamten- Vereines  pro 
1^97  entnommenen  ZiAem. 

Die  EinkOnfte  der  Bediensteten  [An- 
gestellte und  Arbeiter]  aller  Hahnen 
unserer  .NVonarchie  betragen  nach  den 
statistischen  Nachrichten  des  Vereines 
deutsche  Efeenbahn- Verwaltungen  pro 
1804  zusammengenommen  1^4,077.904 
Mark,  gleich  108,281. 1^5  i\.  Hiemach 
beträft  der  auf  eine  l'erson  entfallende 
durcl)scbnittliclie  Jahresverdienst  an  » He- 
soldun;^,  Lohn  und  anderen  Bezügen  c 
514  fl.  Bei  den  einzelnen  jrrttsseren 
Bahnen  stellt  sich  der Jahresbezu<i  wie  folj^t : 

Bei  den  k.  k.  Staalsbalmen  auf  11.  451. — 

»      »    köni;;!.  un^^ar.  Staats- 
bahnen auf  '  4SS.— 

»    der  N"ordwcstl\i!:n  auf     .   »  .S<'>*>.- — 

»  *  Süül>ahn  aul  ...»  59I.-  - 
»     >  Staatseisenbahn^GescU- 

Schaft  auf  ^  601  .- 

>    der  Xordl\iliiL  aul  ...»  642.-- 

Die  Entluhnung  ist  demnach  bei  den 
beiden  Gruppen  der  Staatsbahnen  unter 

dem  all<4emeinen  Durchschnitte,  bei  den 
angeführten  Privatbahnen  Uber  dem- 
selben.*) 

Den  durchschnittlichen  Jahresverdienst 
bei  den  einzelnen  Dienstzweigen  veran- 
schaulicht folgende  Tabelle: 

*)  Die  Durclisclinittsziitcr  bei  Jen  k.  k. 
Staalsb. ihnen  ersclieint  wesenthch  J.idiirLli 
un^niisti^;  bceintlusst,  dass  die  st.ibilisirtea 
Arbeiter  mit  in  l\'ei.litiiinii  ^t/.(ij;cii  sind. 
Uebrieens  sind  bei  einzelnen  Kalegurien,  wie 
z.  B.  »ei  Bahnwachtern  etc.,  die  Natural- 
quartiere  und  Nutzniessuneen  in  Betracht 
zu  ziehen.  Wodurch  die  alltremeine  wirth- 
Sicli.ittliclie  Liijje  dieser  Bediensti,  tcn  sich 
Wesentlich  besser  stellt  Da  eine  Hcwerthun^; 
dieser  Zugeständnisse  nicht  diireh! iihtbar  er- 
scheint, tiiinnen  die  t;e-:ehenen  Zillern  mir 
als  anniUieruni::sweise  t;elten  l'ls  ist  /..  Ii. 
'rii.its.iclie,  dass  die  li.ihnwäehter  der  k.  k. 
Sla.itsbahiurti  wirtliSLh.iltliLli  brs'^er  stehen, 
aU  beispielsweise  jene  der  Südbaho  u.  A.  m. 
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320 
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708 
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768 

Nnrdwestbahn  .  . 

1S40 
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.  resp.  ! 

N 

•)  Di'.-  k~'iiit:lii  Ti  lii.L^.in-cdieii  Staats- 
bahiien  zahiieü  nacti  den  clUilcn  &t;iti- 
stischen  .N.iciirichtcu  417  Beamte  und 
(>oo  -Arbeiter  der  .Materialverwaltuiifi  und 
Inventar^ebarunji  bei  dcn^  Dienstzweige 
»Aü^eineme  N'erwallunf;«  mit.  Werden 
diese  mit  ilireiii  Jahresverdienste  von 
<><>2  676  .Mark  bei  der  Durchschnittsberech- 
lumii  atisL'eschieden,  so  ergibt  »ich  die 


l"s  /ci;;t  sich  somit,  dass  der  Verdienst 
in  den  einzelnen  Dienstzweigen  sehr  vor- 

I  schieden,  am  höchsten  bei  der  alljje- 
meinen  V(_  i\\  lUun^  i^t :  die  Durchschnitt'?- 
zider  wird  ui  den  ivubrikcu   II,  III  >  aJ 

I  IV  ofTenbar  durch  die  zahlreichen, 
in  diesen  I>icnsT7weitxen  mitgezählten 
Arbeiter  gedrückt.  Aiieiu  obwohl  die 
Verwendung  der  Arbeiter  im  Bereiche 
des    Zu^frxderunfjs-    und  Werk.stritten- 

.  diensteji  um  nicht  viel  geringer  ist,  als 

i  bei  der  Bahnaufsicht  und  BaiuierhaUung, 
stellt  sicli  der  Verdienst  der  c  rstcrw.Hlmten 
Kategorie  ungetähr  auf  das  Doppelte  des 

I  Verdienstes  der  letzteren.  Hieraus  lässt 
sich  mit  ziemlicher  Sicherheit  auf  die 
bessere  Enthihnung  der  Arbeiter  bei  der 
Zugförderung  und  in  den  Werkstätten 
scliliesscn,    l)icse    iH'dieren  Löhne  linden 

i  darin  ihre  Erklärung,  dass  die  Arbeit  in 

I  den  Heizhäusern  und  Werkstätten  eine 
(.jualiticirte    zu    nennen    ist    und  diese 

;  Arbeitsorte  sich  hiiulig  in  grösseren  Be- 
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völkenmgscentren  befinden,  während  die 
Arbeiter  der  Bahnerhaltiing  zumeist  nur 

einfache  Handlanger  sind  und  in  kleinen, 
an  der  Strecke  gelegenen  Orten  wohnen. 

Scheidet  man,  am  Aber  die  Einkom- 
mensverhältnisse des  definitiven  Perso- 
nales ein  genaueres  Bild  zu  gewinnen, 
die  Arbeiter  von  der  Berechnung  aus,  so 
ertriht  sich  nach  der  officii-lk-n  r>ster- 
rcichischen  Statistik  des  Jahres  das 
Durchschnittseinkommen  eines  Eisenbahn- 
Bediensteten  mit  750  H.  i»d(.r.  nach  Ab- 
zug der  auf  die  allgemeine  Verwaltung 
und  die  höheren  Functtonäre  entfallen- 
den Quote,  mit  720  Ii.  pro  Kopf,  also 
nicht  ganz  2  A.  pro  Tag,  von  welchem 
Betrage  die  g^esammten,  bei  den  An- 
stren<junfic'ii  dc-s  F.isen!M!nidieii>tes  /uci- 
fellos  erhöhten  Lebensbedürfnisse  zu  be- 
streiten sind.  Diese  Thateache  I9sst  auch 
die  ausserordentliche  Verschuldung  des 
Standes  begreiflich  erscheinen,  deren 
Hohe  sich  aus  den  im  nachfolgenden  Ab- 
schnitte dieses  Werkes")  entlntltenen 
Zusammenstellungen  ergibt.  HotfentUch 
bringt  auch  hier  die  in  Aussicht  stehende 
Regulirung  der  Bezüge  cnnrorm  jener 
der  für  die  Staatsbediensteten  geplanten, 
die  langersehnte  baldige  Verbesserung. 

Aus  welcher  Ursache  sich  die  wirth- 
schaftUchen  Verhältnisse  des  Eisen- 
bahn-Personales bis  zu  diesem,  fUr  das 
heimiselie  Verkehrswesen  nicht  eben 
erfreulichen  Punkte  entwickelten,  ist  im 
Frühcrerwähnten  bereits  theilweise  be- 
«^ründet  worden.  In  den  ersten  Jahren 
war  es  die  Knappheit  der  finanziellen 
Grundlage,  die  Unsicherheit  des  Erfolges 
und  die  wiederholten  Finanzkrisen ;  in  der 
reinen  Privatbahn-Aera  das  Dividendcn- 
bedOrfnis  und  die  zunehmende  Belastung 
einzelner  Bahnen  mit  festverzinslichen 
Papieren  sowie  in  den  Jahren  des  soge- 
nannten wirthsdiaftlichen  Aufschwunges 
der  Bau  zahlreicher  Eiscnbalmlinien  aus 
vorwiegend  speculativen  Absichten,  die 
bekannten  GrUndungssOnden  bei  vielen 
Unternehmungen,  die  schon  im  Vorhinein 
die  Prosperität  der  betreffenden  Bahn 
untergruben,  sowie  die  Nachwirkungen 
der  Krise  von  1873;  in  der  Wiederver« 

•)  \  BJ  III,  f..  F.ngelsheri:,  »Wohl- 
tahrts  -  hu>nchtungen  der  österreichischen 
Eisenbahnen*. 


^  staatlichungs- Periode  endlich  die  Folgen 
I  der  staatlicherseits  gewährten,  weitge- 

hfc-ndeti  Zinsenn;;uMntie  snwie  die  Unter- 
lassungssUnden  der  vorhergegangenen 
Jahrzehnte  hinsichtlich  einer  dem  anwach* 
senden  \'erkelire  entsprechenden  Ausge- 
staltung der  Betriebserfordernisse.  AU 
diese  Momente  beeinflussten  jeweilig  das 
Ausgabenbudget  der  Bahnen  derart,  dass 
diese  den  wirthsclmftlichen  Verhältnissen 
ihres  Personales,  trotz  mannigfacher  dan« 
kensu  ertlier  \\'n]i!falu  ts  -  I-anriclitini;;eu 
nicht  jenen  Aufwand  zuwenden  konnten, 
wie  es  wahrscheinlich  in  ihrer  Absicht 
stand  und  der  innerlichen  I'esii^ung  un- 
seres Verkehrswesens  angemessen  ge- 
!  wesen  wäre. 

Auf  die   mannigfachen  und  überdies 
I  einem  steten  Wechsel  unterworfenen  Ge- 
I  haltsschemas  und  sonstigen  Dienstbezüge 
des  Personales  der  ver.schiedenen  Bahnen 
I  des  Näheren  einzugehen,  fehlt  es  hier  an 
I  Raum.  Nur  so  viel  sei  in  KUrze  erwähnt: 
Die    Ta^jgeldcr    der    Beamteti- Aspi- 
,  ranten  betrugen  in  den  ersten  Jahren 
I  60  kr.  bis  I  fl.,  heute  sind  sie  bei  den  Privat- 
bahnen auf  1  fl.  20  kr.  bis  I  fl.  50  kr. 
gestiegen  \   die    Staatsbahn  -  Verwaltung 
gewährt  ein  monatliches  Adjutum  von 
;  50  tl.    Die  Xeit  bis  zur  definitiven  An- 
I  Stellung,  welche  natürlich  vor  (irUndung 
'  des  Pensionsfonds  Oberhaupt  nicht  vor- 
^esehen  war,  ist  verschieden  bemessen. 
I  Sie  beträgt  in  der  Regel  ein  bis  zwei  Jahre, 
während  welcher  der  betreffende  Aspi- 
!  rant  ftlr  den  executiven  läsenbahndienst 
die  vorgeschriebenen  Prüfungen  aus  dem 
Telegraphen-,  Verkehrs-  und  Transport- 
dienst abgelegt  haben  muss.    Bei  man- 
chen Bahnen  währte  sie  auch  beträcbt- 
I  lieh  länger;  so  z.  B.  bei  der  k.  k.  priv. 

SUdbahn-Ciesellschaft,    welche    seit  den 
.  Achtziger -Jahren  bis  zum  Jahre  1^97 
ausser  der  Aspirantenzeit  noch  drei  — 
später  zwei-,  ein-  bis  ein  und  cinhalb- 
I  jährige  Klevenclassen  mit  den  Adjuten 
I  von  50  fl.,  53  n.  und  60  fl.  vorgesehen 
hatte   und   hei   welcher  also   der  junge 
Beamte  vier  bis  fünfeinhalb  Jahre  brauchte, 
um  zur  deflnitiven  Anstellung  mit  600  fl. 
Gehalt  zu  gelangen. 

Das  Gehaltsschema  für  die  delini- 
j  tiven  Beamten  begann  ursprünglich  mit 
I  360  jl.  oder  430  fl.   Die  Vorrückungen 
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von  einer  Gehaltsstiife  zur  nächsten,  ftlr 
welche  anfangs  Oberhaupt  keine  und  bei 
den  österreichischen  Privatbabnen,  mit 
Ausnahme  der  Kaiser  Ferdinands-Nord* 
bahn,  auch  bis  zum  heutigen  Tage  keine 
festgesetzten  Zeitnormen  bestehen,  son- 
dern die  man  zumeist  von  Kall  zu  Fall 
nach  Verdienst  oder  den  Budgetverhält- 
nissen hatte  eintreten  lassen,  betrugen 
bei  einzelnen  Bahnen  60  fL,  bei  an- 
deren 120  fl.,  gegenwärtig  conform 
dem  Staatsbahnschema  zumeist  100  fl., 
von  welchem  Betrage  überdies  25—5070 
für  den  Pensionsfonds  aurUckzulassen 
sind.*) 

Gegenwärtig  beginnt  das  Gehalts- 
•  Schema  der  meisten  Bahnen  mit  500  fl. 
oder  600  fl.,  absolvirte  Tecluiiker  und 
Juristen  werden  nach  abgelegtem  Probe- 
jahre indessen  zumeist  mit  700  fl.  oder 
800  fl.,  die  erstercn  sogar  in  neuester 
Zeit  bei  den  k.  k.  StaaLsbahnen  mit 
900 fl.  angestellt.  Die  Privatbahn-Reamten 
rücken  durchschnittlich  während  der  vor- 
geschriebenen, vom  Tage  der  definitiven 
Anstellung  zu  bemessenden  35jährigen 
Activdienstzcit  auf  den  Gehalt  von  ifKJO  fl. 
bis  2000  fl.  vor.  Anders  liegen  die  Verhält- 
nisse leider  für  das  Gros  der  Staatsbahn- 
Beamten  infolge  der  mit  der  Gründung 
der  Direction  für  .Staatseisenbahn-Betrieb 
im  Jahre  18S2  eingeführten  Stellensyste- 
misirung.  Da  die  Erreiclmn«;  der  Ge- 
haltsstufe von  1300  fl.,  wie  der  höheren 
Ränge,  nicht  wie  bei  den  I^rivatbahnen 
von  einer  bestimmten  Hicnstzeit,  sondern 
von  der  Vericiliiiii^  eines  bestimmten, 
mit  diesem  Gehalte  sjstemisirten  Postens 
abhängig  gemacht  ist,  derartige  Dienst- 
posten, wie  Stalions-Chef,  selbstäiidi>;e 
Cassierstellen  in  grösseren  Station  lii  u.  s.w., 
im  Verhältnis  zur  Gesammtzahl  der  Be- 
amten nur  spärlich  vorhanden  sind,  so 
drängt  sich  die  grosse  Masse  der  Be- 
amtenschaft, so  ^i'nisti;^  die  Avancement- 
Verhältnisse  in  den  unteren  Gehalts- 
stufen auch  sein  mögen,  nach  mid  nach 
in  der  IX.  Dienste!, usse  ziisninmeii  unii 
kann  trotz  jahreiangcn  Wartens  mangels 
freiwerdender,    entspredtend  systemi» 

•)  Vom  ersten  definitiven  Gelialte  siod 
25%  in  36  Monatsraten,  von  jeder  VorrUckune 
50*/«  in  2.4  Monatsraten  an  den  Pensionsfonoi 
zu  entrichten. 


sirter  Stellen  die  VIII.  Dienstclasse 
nicht  erreichen.  Aus  diesen  Verhältnissen 
entstanden  die  Schmerzenskinder  der 
Eisenbahn-Beamtenschaft,  die  sogenann- 
ten »altgedienten  Adjuncten«,  welche 
nach  einer  25  bis  30jährigen  Dienst- 
zeit  noch  immer   in    der  IX.  Dienst- 

'  classe  stehen  und  welchen,  wie  zu  hoffen 
ist,  eine  Erweiterung  der  Systemisirung 
oder  eine  gänzliche  Aufhebung  derselben 
die  endliche  Erlösung  aus  ihrer  mora- 
lischen und  finanziellen  Bedrängnis  brin- 
gen wird.  .Sowohl  die  bestandene  k.  k. 
General-Direction  der  k.  k.  Staatsbahnen 
wie  insbesondere  das  k.  k.  Eisenbahn- 
Ministerium  haben  in  steigendem  Masse 
durdi  umfangreiche  Beförderung  znr 
Sanirung  dieser  Verhältnisse  beigetragen 

I  und    bedeutet  namentUcli    die  Berück- 

I  sichtigung  der  länger  dienenden  Ad- 
juncten beim  Juli- Avancement  einen 
erfreulichen  Fortschritt. 

Neben  dem  Gehalte  beziehen  die 
Beamten  ein  den  einzelnen  Gehaltsclassen 
entsprechendes  Quartiergeld  von  300  bis 
1000  fl.  in  Wien,  welches  in  der  Provmz, 
den    billigeren  VVohnun^sverhältnissen 

,  angemessen,  niederer  ist.  I'alls  der  Be- 
amte eine  Nattural wohmmg  zugewiesen 
erhält,  wird  der  Quartier^eldhe/ujr  ent- 
weder gänzlich  eingestellt  oder  ul>er  ein 
der  Bewerthung  der  hetretfenden  Woh- 
nung entsprechender  Theü  des  Qaartier- 

'  geldes  abgezogen. 

Ausserdem  erhalten  die  im  Executiv- 
dieiiste  stellenden  Beamten  der  k.  k.  St;iat<?- 
bahuen  und  einzelner  grosser  l'rivutbahn- 
Stationen  für  jede  im  Dienste  verbrachte 

1  Nacht  eine  Nachtdienst-Zulaiie  im  Betrage 

i  von  50  kr.,  .Schreib-[Kanzlei-jrauschalien 
zur  Anschaffung  der  Schreibrequisiten  von 
1  fl.  bis  15  kr.;  bei  ans\v.H,rtiger  substi- 
tutionsweiser Vcivvciidung  sowie  bei 
Dienstreisen,  Diäten  oder  auch  Reise- 
pauschalien ;  bei  Uebersiedluntjen  von 
Diensteswegen  Uebersiedlungs-Geiiilhrcn ; 

1  in  Accordstationen,  in  Heizhäusern,  Werk- 
stSttcn.  bei  der  Bahnet luiltLin^  Ers|iarins- 
prämien;   bei  besondetea  Anlässen  oder 

I  für  vorzllgliche  Dienstleisttmgen  auch 

I  Remunerationen  u.  A.  m.*) 

i  *)  Es  dürfte  vielleicht  nicht  uhne  Interesse 
I  sein,  hier  die  ScbUderung  einzufiechten,  welche 
I  der  gegenwärtige  Finanzminister  Dr.  Kaizl 
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Aelmlich  gestalteten  sich  die  Ver- 
hältnisse des  Uuterbeamten-  und  Diener- 
Personales. 

Die  Unterbeamten-Kategorie  ist  eine 
Schöpfung,  die  der  Wiederverstaat- 
Uehongs-Epoche  seit  i88a  ihre  Entstehung^ 
verdankt. 

Die  Nöthigung,  zahlreiche  in  finanzielle 
NiMlien  geratheae  oder  beietts  seqnestrirte 
Eisenbahnlinien  in  den  Staatsbetrieb  über- 
nehmen 2U  müssen,  zwang  die  staatliche 
Eisenbahn- Verwaltung  zur  grOssten  Spar- 
samkeit in  (.k-n  Vcr\vnUTin<:^s-  und  Retriebs- 
auslagen.  Hiebe!  verfielen  die  leitenden 
Kreise  auf  das  Auskunftsmittel,  an  Stette 
der  immerhin  tlieiieren,  ihrer  Vorbildung 
nach  voUgiltigen  Beamtenkräfte  in  .den 
mittleren  und  kleineren  Stationen  söge* 
nannte  Stations  - Expedienten  zu 
verwenden,  die  zwar  zur  Einreihung  in 
-den  Beamtenrang  nicht  ^e  vorge- 
schriebenen Vorstudien  [Maturitätsprüfung 
an  einer  Mittelschule  oder  glcichwerthigen 
öffentlichen  Lehranstalt]  besassen,  jedoch 
eine  bessere  nildunjx^'qn.'ih'ficatini-i  auf- 
weisen konnten,  als  man  sie  für  Diener- 
posten  verlangte.  Es  war  also  ein  Mittel- 
ding zwischen  Beamten  und  Dienern 
geschaffen  und  bestimmt,  die  bisher  von 
Beamten  verriditete  Arbeit  fast  um  die 
Hälfte  liilli;ier  zu  machen. 

Die  Stellung  dieser  Stations-Expe- 
dienten war  wirthschaftiicb  wie  dienstlich 
seit  jeher  eine  fj;lcich  schiefe. 

Als  Anfangsgehalt  gab  man  ihnen 
nach  etn^  bis  sweijähriger  Wartezeit 
430  fl.,  und  liess  sie  in  fotervallen  von 


in  der  Budgetdebatte  des  Jahres  1891  im  Oster- 
reichischcn  Abgeordnetenhause  von  den  Vcr- 
htttnissen  der  Eiienbabnbeamten  entwarf. 
Er  sagte:  >Ich  habe  noch  eine  Angel^nheit, 
die  '^rwaitunK  betreffend,  am  Fierzen;  das 
ist  die  Stellung  der  Eisenbahnbeamten.  Wer 
in  den  Dienst  beim  Staatseisenhahn-Betrieb 
gelangen  will,  nuiss  zunächst  zwei  bis  Jici 
Jahre  als  Diurnist  dienen,  dann  seine  Pnl- 
tungen  machen,  dann  wird  er  .Aspirant  mit 
monatlich  50  fl.  und  bleibt  es  ein  bis  zwei 
Jahre;  nach  diesen  vier  bis  fünf  Jahren  wird 
er  Beamter  mit  einem  Jahresgehaft  von  SOOtl. 
Von  diesen  500  H.  werden  ihm  aber  »mächst 
125  ä.  in  36  Monatsraten  abgezogen  und  er 
bekommt  m  den  kleineren  Stationen  —  und 
dies  ist  die  Mehrcahi  —  ein  Quartiergeld  von 
120  fl.,  wenn  er  nicht,  was  in  sehr  vielen 
Fällen  geschieht,  ein  Naturalquartler  ange- 
wiesen Bekommt.    Er  mu&s  dann  mit  diesem 


1  vier  und  fünf  Jahren  um  60  fl.  pro  Jahr 
I  vorrücken,  so  dass  sie  bestenfalls  am 
I  Ende  ihrer  Dienstzeit  960  fl.  Gehalt  er* 
reichen   konnten.    Da  sie  vorzugsweise 
,  in  kleineren  Stationen  den  Dienst  ver- 
I  sahen,  entfielen  für  sie,  mit  Ausnahme 
des  Quartierfxeldes,  beziehungsweise  der 
Naturalwohnung  und  iler  Dienstuniform, 
auch  alle  Ketoibezüge,  so  dass  ihre 
I  wirthschaftliche  Lage,  zumal  wenn  sie, 
wie  nicht  sdten,  eine  zahlreiche  Familie 
zu  erhalten  hatten,  eine  sehr  precSre  war. 

Aber  auch   in  dienstlicher  Hinsicht 
hatten  sie  schwierigen  Stand.  Das  ihnen 
untergeordnete  Diener-,  namentlich  das 
Zugspersonalc  vennoclite   in  ihnen  nicht 
I  dieselbe  Autorität  zu  erkennen,  wie  in  dem 
I  Beamten,  war  ihnen  zudem  an  Einktlnften 
und   daher    an   Sen>sthe\vusstsein  nicht 
I  selten  Uberlegen ;  gegenseitige  Keibereien 
I  standen  deshalb  auf  der  Tagesordnung. 

Kaum  hatten  die  sclion  aus  Krtränins- 
.  und  Dividendenrücksichten  nicht  weniger 
I  sparbedflrftigen  Privatbahnen  von  dieser 
Ersparun;rsmassregel  der  k.k.  Staatshahnen 
I  Kenntnis  erlangt,  als  auch  bei  ihnen,  wo 
I  bisher  nur  vereinz'eh  auf  Local-  und 
.Seitenbalmen  und  in  dt:n  Haltestellen  der 
I  Hauptstrecken   dem  Dienerrange  ange- 
I  hörige  sogenannte  Stationsaufseher  in  Ver* 
wcndnnjr  standen,  das  -Stations-Kxpedien- 
I  tenwesen  derart  üppig  in  die  Halme  zu 
I  schiessen  begann,  dass  auf  vielen  Bahnen 
die  Beamten   allmählich   in  die  Minder- 
zahl geriethen,  und  nicht  nur  zahlreiche 
Stationschef-     und  Verkdirsbeamten- 
Stdilen,    sondern    selbst    in  grossen 

!  Gehalt  von  sooft,  leben,  avancirt  mit  je  100 fl. 
i  alle  fünf  Jahre  und  bringt  es  so  in  15  bis  18 

iahrcn   zu   einem  Jahresgehalt  von  Soo  fl. 
)ieses  Gehalt  ist  eine  wichtige  Zitfcr  im 
Leben  des  Staatsbahn-Beamten.    Von  der 
Erreichung  dieses  Gehaltes  hängt  es  nämlich 
j  ab,  ob  er  heiraten  darf  oder  nicht,   und  die 
PjL'ainten  klai;ci]  all;;riiu:ni  Jarüher,  J.iss  iiiucn 
ininl^t;  der  iiieJereu  Gel>allc   und  dt»  laiig- 
satiiLii  .A\ aiieenients  kaum  die  M«^glichkcil 
I  gegeben  i&t,  \  or  dem  ^.y.  bis  38.  Lebensjahr 
I  einen   selbst  au  Ji'^en    l'.uiulienst.uKl    zu  be- 

i gründen.«  •  I>its  das  SUuationsbild  vom 
lahre  1S91.  Ikute  hat  sich  allerdings  bei 
den  k.  k.  Staatsbahnen  Mancl>es  zum  Besseren 
gewendet,  die  Avancementtermine  wurden  in 
den  unteren  Kationen  auf  drei  und  zwei 
Jahre  verkürzt,  die  Heiratsbeschrankui^  mit 
der  Dienstordnung  vom  9.  April  1898  gänzlich 
aufgehoben. 
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Stationen  Posten  mit  bedeutender  Geld-  !  Stellung  bekam,  einreihte.  Unter  Dr.  Ritter 

Verantwortlichkeit  von  gering  besoldeten  |  v.  Bili^ski  wurde  diese  Massregel  noch 

•Uiiterbeamten  eingenommtn  wnrtffii.  weiter  ausgestaltet. 

Wie  wenig  die  in  dieser  Massre^el  So  schnell  manche  l'rivatbahnen  dem 

«um  Ausdrucke  kommende  Kntwerthung  Beispiele  der  Staatsbahn- Verwaltung  bei 

und    üisqualilicatiun     der    hisitt  r     von  '  KinfOhrung    der    Statinns  -  Hxpedientcn- 

lieamteu  versehenen  Functionen  und  das  Kate};jorie  gefolgt  waren,  so  zögernd  thun 

abwechselnde  Diircheinandennengen  von  |  sie  dies  nun  hinsichtlich  deren  Abschaffung. 

Henmten  und  Unterbeamten  in  den  i::k*ichen  '  Bislier  hat  sich  noch  keine  dieser  Privat- 

Verrichtungen  zum  Vortbeile  des  Dienstes  bahnen  hiezu  entschiiessen  können,  wie- 

und  des  Ansehens  des  Eisenbahnstandes  I  wohl  die  dienstliche  Stellung  ihrer  Stations- 

ausschlug,  trotzdem   man  den  Stations-  Expedienten  durch  Einscbielnni;,^  der  vnr- 

Expedientea  in  der  Lniformvorschritt  vom  ,  erwähnten  eltemaligen  Dienerkategorien 

Jahre  1886  cur  Erhöhung  ihrer  Autorität  |  in   den  Unterbeamtenstatus   eine  wo- 

ein  der  Reamtenuniform  ähnliches  Dienst-  '  möglich    noch   schiefere    geworden  ist. 

kleid  verlieb,  ist  »u  bekannt,  als  dass  J  Rechnet  man  htezu  noch,  dass  durch 

es  hier  der  Erlftutetrung  bedürfte.  {  die  mit  der  Eisenbahnmtnisterial-Verord- 

r>esh:ilh  sah  sich  .uieli  der  vormalige  nur^    vom           Juli    1H07  cin<^efiihrte 

verdienstvolle  Präsident  der  k.  k.  Ijcneral-  1  Silberdislmction  der  L'irterbeamten-Dien^l- 

Direction  der  Staatsbahnen,  Dr.  Leon  I  kleidung  auch  die  Fiction  des  Beamten« 

Ritter    v.    H  i  1  i  n  s  k  i,    veranlasst,    die  thums  gegenüber  dt  ni  I'iiMieum  zerst'irt 

Institution  der  Stations- Expedienten  bei  1  wurde,  so  gelangt  man  zu  dem  Schlüsse, 

den  k.  k.  Staatsbahnen  nach  kaum  zehn*  I  dass  die  Institution  der  Stations-Expe> 

jährigem    He-^tandc   wieder   aufzuJicHcn,  dienten  in  ihrer  heutigen  Form  muh  hei 

indem  er  sämmtlichen  Stutions- Expedicn-  1  den  Privatbahnen  auf  die  Dauer  nicht 

ten  des  ihm  unterstehenden  Personal-  ,  mehr  haltbar  ist. 

körpers  einen  Termin  setzen  Hess,  binnen  Um  hier,  wenn  man  schon  aus  finan- 
welchem  diese  eine  Qualitication$-[In«  1  ziellen  GrUnden  gleich  den  k.  k.  Staat««- 
telligenz-]Prttfung  abzulegen  hatten.  Die-  |  bahnen  an  die  Aufhebung  nicht  schreiten 
jenigen,  welche  diese  l'rütung  mir  F.rfolg  wollte,  dennoch  in  ir;^end  einer  Rieh- 
bestanden,  wurden  in  den  Bcamtenstatus  |  tung  Abhilfe  zu  schatten,  hat  man  bei 
eingereiht ;  die  übrigen,  welche  sich  zur  |  einzelnen  Privatbahnen  zu  dem  Palliativ- 
PrUfimgentwederüberhaurtnieht meldeten  mittel  gegritfen,  die  Stations-I"\pedienten 
oder  aber  sie  nicht  bestanden,  in  den  i  nach  einer  zehnjährigen  detinitiven  und 
Rang  der  ehemaligen  Stationsaufseher  |  anstandslosen  Dienstleistung  zur  Beamten- 
dauernd  versetzt.  Ausserdem  wurden  prtlfimg  zuzulassen  und  naeli  bestandener 
solche  Staüutis-Expedienteu  nach  einer  Prüfung  in  den  Beaiutcnstatus  mit  dem 
Dienstzeit  von  mindestens  zehn  Jahren,  niedersten  Cehalte,  d.  i.  600  fl.,  einzu- 
wcnn  sie  die  nöthige  Vorbildung  eines  j  reihen.  Dass  hiebei  auch  der  doppelte 
Unterbeamten  [absolvirte  untere  Claiii>en  j  Zweck  verfolgt  wurde,  sich  ein  billiges 
einerMittelschuIe]  besassen  und  mindestens  |  Beamtenmateriale  zu  verschaffen,  das 
35  Jahre  alt  waren,  zu  Beamten  ernannt.  erst  nach  zelinjiihrigcr  Dienstzeit  nur 
Schon  unter  dem  (Jzedik'schen  Re-  Goo  fl.  Gehalt  beanspruchai  konnte,  und 
gime  wurde,  als  Ansporn  zu  einer  zugleich  die  Stations^Expedienten-Kate* 
tadellosen  Dienstleistung  und  um  schon  gorie  zu  einem  unersclu'ipflichen  und  be- 
bet der  Aufnahme  auf  ein  besseres  {  quemeu  Reservoir  für  diese  Art  Beamte 
Materiale  greifen  zu  können,  der  Unter-  j  zu  machen,  ist  klar. 

beumtenrang  dem  Diencrpersonale  cri'»ft"net,  Was  endlich  die  wirthscliaftlicben  Ver- 

indem  man  durch  eine  gewisse  Dienst-  i  hältnisse  des  Dienerpersonalcs  be- 

zeit  bewahrte  Bahn-,  Telegraphen-  und  .  trifft,  so  betrugen  dessen  Taglfihtie  anfangs 

Magazinsmeister,   Zugführer  u.  s.  av.   in  40  bis  80  kr.  Die  wesentlich  hf'iheren  Tai^- 

den   üntcrbeamtenstalui»,    der    dadurch  |  löhne  sind  heute  je  nach  den  localcn 

wenigstens  bei  den  k.  k.  Staatsbahnen  ;  und  socialen  Verhältnissen  der  dncelnen 

eine  völlig  neue  und  zweckentsprechendere  i  Länder  und  Gegenden  verschieden. 
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Das  Gclialtsschema  begann  in  den  Fahrgebührcn,  das  Maschinenpersonale 
ersten  Jahren  mit  200  fl.  bis  250  fl.;  1  ausser  den  FahrgebUhren  auch  Material- 
heute sind  die  niedersten  Gehaltsstufen  erspamis-  und  Kohlenprämien,  die  Bahn- 
.<oo  fl.  oder  360  fl.,  zu  welchen  sich  (.in  erhaltungs-Organc  ebenfalls  Ersparnis- 
^uartiergeld  von  60  A,  bis  130  Ii.,  be-  1  prämien  und  Reisepauschalien,  das  Ver- 
ziehungsweise  Naturalwohnung  und  '  schubpersonale  Verschubprämien,  Stiefel- 
Dienstkleiderbezug  gesellt.    Die  lu'ichst-  geldcr  u.  A.  m. 

erreichbaren   Gehaltsstufen   dieses   Per-  Zur  besseren  Heurtheilung  der  wirth- 

sonales,  soweit  es  nicht  nach  der  Dienst-  ,  schaftlichen  Lage  der  Eisenbahn- Bedien- 

zeit   in  den  L'nterbeanitenrang  vorrückt,  steten  sei  hier  das  gegenwärtig  in  Kraft 

sind:   für   AWichenwächtcr  420  fl.,   für  stLlKiulu     (itlinlts-     und  Quartiergeld- 

Conductcmc:  550  fl.,  für  Portiere  Ooo  fl.  Schciua  des  IVrsonales  der  k.  k.  Staats- 

u.  s.  \v.  I  bahnen,   also  der  grösseren  Hälfte  des 

Ausser  diesen  st:indi<^cn  Huz-V^en  er-  österreichischen   Eisenbahn  •  Personales, 

hail  das  Fahrpersonale  Zchr{4c!dcr  und  beigegeben. 


GdtaitS'  und  (Juartit  i'frrhi-Sclu  uia  für  die  Beamten  . 
und  Beamten- Aspiranten. 


j 

Dienstliche  Benennung 

Dienst- 
dasse 

1  Gehalt 

Quartier- 
in  Wien 

Jahresbetrag 
in  Gulden 

Central-InspectOT 

IV 

4500 
4000 

lOQO 

Ober-Inspector 

V 

3600 

3000 

*;oo 

In  Spector 

VI 

2600 
2400 
2200 

700 

Secretilr  L  Glesse,  Ober-Ingenieur»  Ober-Revident, 
Ober-Ofiicial 

VII 

2000 
1800 

iteo 

600 

Secretär  IL  Qasse,  Ingenieur,  Revident,  Ofücial 

- . 

vin  ' 

1500 

1400 

I.^OO 

500 

1200 

Concipist,  Ltgeaieur-Aüjunct,  Adjunct 

IX 

itoo 

1000 

<^ 

400 

Concipicni,  Ingetiieur-.Vjisislciit,  .Assisteut  j 

1 

.-^ 

Soo 
700 

600 

300 

500 

Aspirant  j 

XI 

monatl. 
SO 

Die  DienstdasscQ  I,  II  und  III  entfielen  infolge  Errichtung  des  Eisenbahn-Ministeriums.. 

Digitized  by  Google 


300 


Fraoz  Mühliog. 


j 

Dienidiche  Bencnnuo^ 

« 

1 

Kate-  1 
gorie  ' 

!  Quartier- 
Gebalt  geld 
1  in  \Vien 

Jahresbetrag  | 
in  Gulden  | 

Werkmeister  in  deu  Werkstätten  und  Heiadiäiucm 

1200 
IIOO 

400 

Werkmeister  in  Bdeuchtungs-,  elektrischen  und  Imprägnir- 
Aiistaltea,  Locomotivfilhrtr,  Werkmeister  in  den  Werk- 
stStten  und  Heixhfttiaefn,  Stationuiieister,  Sdüffsma^inist,  , 

Kaszlist 

! 

n 

Ii  ^ 

1  ii 

350 

1 

Bahn-,  C.L-Iiäude-,  Block-,  Hrtkkenmcistcr,  Werkmeister  in  ' 
Belcuchtungs-,  elektrischen  und  Impräguir-Anstalten,  Loco- 
motivfUhrer,  Werkmeister  in  den  Werkstätten  und  Heiz* 
'  liäusern,  Stationstneister,  Wagenre\is.,r.  Obcrcondtuimr, 
Zugsrevisor,  Magazins-  und  Wagenmeister,  Dolmetsch, 
Telcgraphenmeister»  Scottist,  Steuermann,  Sdiiffsmaachinist, 

Kanilitt 

TU 

i 
i 

i 

1 

850 

Soo 

300 

i  Bahn-,  Gebäude-,  Block-,  nrnckcnincister,  Werkmeister  in 
Bcleuchtungs-,  elektrischen  und  impragnir- Anstalten,  Loco- 
motivführer,  Werkmeister  in  den  Werkstatten  und  Heiz« 

1  häuscrn,  Stationsraeister,  Wagenri  visor,  Oberer  .nducteur, 
Zugsrevisor,  Magazins-  und  Wagenmeister,  Dolmetsch, 
Tetegraphemneister,  Soottist,  Steuennann,  Scfaiffamasebiniat, 

Kanalist 

TV 

750 

700 

300 

Bahn-,  Gebäude-,  Block-,  Brückenmeister,  Werkmeister  in 
Bcleuchtungs-,  elektrischen  und  Iraprägnir-Anstalten,  Lo- 
comotiv fuhrer-,  Werkmeister  in  den  Werkstätten  und  HeizF 
h.hisern,  Stationsmeister,  Waueni e\ istir,  Oberconducteur, 
Zugsrevisor,    Magazins-   und    W  ai;enmeister,  Dolmetsch, 
Telegrapheinnieister,  Scottist,   Uutersteuennanni  Schiffs- 
mascbirtist,  Kanalist 

1  ., 

1 

! 

650 
600 

1 

1 

1 

250 

Bahn-,  Gebäude-,    Block-,  Rrückenmeister,  Locomotiv- 
lUhrer,  Stattonsmeister,  Wagenrevisor,  Oberconducteur, 
Zugsrevisor,  Magazins-  und  Waprenmeister,  Dolmetsch, 
Telegraphenmeister,  Scuttist,  Untersteuenaann,  Sctuil«- 
maschinist,  Katuiiist 

!         *)  Ausserdem  auch  noch  Stations-Expedienteni  beziebun 
lange  diese  Gattung  von  Bediensteten  besteht. 

*V1 
gsweise  S 

i  550 
500 

tationddt 

200 
er,  inso- 

Digitized  by  Goog 


Organe  de«  Betriebe!. 


301 


GehaUs-  und  QuartiergddSchemo  für  die  Diener, 


1 

Dteasüiche  Benennung  | 

1  ! 

Kate- 
gorie 

Quartier-j 
Gehalt  1  geld 
1  in^ien 

Jahresbetrag 
in  Gulden 

Oberwerkmann,  Stationsaufseber 

I 

700 

300  . 

i  Obervverkmann,  Locnmf>tivfnhrer-Stc!lvertre!er,  Oberheizer, 
Pumpen-,  Maschinen-  und  Wagenvvärter,  Slationsaulseher,  . 
Waffenaufseher 

1 

11 

650 
600 

250 

Wächtercontrolor,  Blocksignaldiener,  \\  crkgehilfe,  Werk- 
maiin,  Lfieomodvheixer,  LocomotivfUhrer- Stellvertreter, 
Oberheizer,  Stabilkcssciheizer,  Pumpen-,  ^^^schincn-  und 
Wagenwärter,  Conducteur,  Güter -Zugst  Uhrer,  StatiouS' 
gdiilfe,    Stationsaufseber,    Magazinsgefailfe,  Magazins- 
nnf'^clier.  0^cr\  erschicber,  W  i^jenaiifseher,  Beleuchtungs- 
'  aufseher,  Wagenschreiber,   Schitrsheizer,  Matrose,  Tele- 
graphen-Laborant, Drucker,  Kanzleigebilife,  Kanzlei^ener, 
Portier,  ThOrsteher,  Hausaufseher 

in 

500 

200 

Bahnrichter,  Wfichteroontrolor,  Blocksignaldiener,  Werk- 

pehilfe,    \\'crkmann,   Loconiotivheizer,    I.ocomoti\  fiilucr- 
1  Stellvertreter,  Oberheizer,   Stabilkesadheizer,  Pumpen-, 
Maschinen-  und  Wagenwärter,  Conducteur,  GOter-Zugs- 
ffihrer,   Stationsdiciicr,  Stationsfichiltc,  Stationsaufsehcr, 
Ladeschetnscbrcibcr,    Magazinsdieoer,  Magazinsgebüfc, 
Magazinsaufseber,  Versebieber,  Oberversebieber,  Wa^en- 
aufsclicr,  I.iimpist,  lUlLuclitiinf^sautseher,  Wagenschreiber, 
Wagenputzer,  Schi  ßsheizer,  Matrose,  Telegraphen-Laborant, 
Drucker,  Kanzleigebilfe,  Kanaleidiener,  Portier,  Tharsteber, 
HausBufaeher 

— 1 

IV 

400 

150 

1 

Babnrif^ter,  Werkgebilfe,  Werkmann,  Locomotivbeizer, 

Stabilkesselheizer,  Conducteur,*)  Stationsdiener,  Ladeschein- 
Schreiber,  Magazinsdiener,  Magazinsgehilfe,  V'erschieber, 
Ober-Verschieber,  Lampist,  Wagenschreiber,  Wagenputzer, 
Schiffsheizer,    Matrose,   Telegraphen-Laborant,  Drucker, 
Kanzleigehilfe,  Kanzleidiener,  Portier,  Thttrsteher,  Haus- 

aufseher 

*»v 

300 

120 

Bahn«,  Uebersetzungs-,  Block-,  Weichen-,  Weg-,  Tbor- 
und  Nachtwächter 

*)  Conducteure  wcrit-n  mit  350II.  nn'^estellt. 
**)  Ausserdem  können  mit  KUcksicht  auf  die  Ubliclien 
gang  lum  Jahre^balte  auch  Einreihnngen  in  den  Monats 
weise  24  iL  [nebst  100  fl.  Quartieigeld  in  Wien]  stattfindeo 

VI 

Lohnvcrh 
obn  von 

,  Monats- 
lohn 
30 
»7 
«4 

iltnisse  al 
it  fl^  bezi 

100 

s  Lieber-  1 
lehungs-  1 
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Rechtsverhältnisse, 

Fast  gleichzciliti  mit  der  Rcf^frflndunR 
einer  Alters  vcrsor^urifr  für  ti.i>  1\ i  sonalc,  *) 
erliess  die  Kaiser  Fcrdiiiands-Nordbahn 
1 847  die  erste  Dienstordnung  zur 
Regel  tu  -  ier  Fieziehungen  cwischeti  Per- 
sonale und  Verwaltunff. 

Mit  der  Herausgabc  dieser  Dienst- 
ordnung war  wohl  weniger  eine  Weiter- 
1  ili'iii  ^  lies  Dienstvertrags-Keclites  etwa 
in  Uciii  >>uine  bezweckt,  dass  man  den 
Ik-diensteten  rechtlich  eine  bessere  Stel- 
lung einzuräumen  gedaehle.  als  iluien 
nach  dcu  allgemeinen  handelsgesetzlichen 
Normen  sukam ;  fOr  die  Kaiser  Ferdinands- 
Xordbalin  handelte  es  sich  liiebei  wesent- 
lich darum,  ihre  Dicnstvtirtrag-Bedingnis!>e 
ein-  filr  allemal  und  für  alle  Kategorien 
von  Bediensteten  vi  11  vorneherein  fest- 
zulegen suwic  sieh  Handhaben  zu 
schaffen,    um   ihr  vielköpfiges,  grosse 


i;fweisendes    und  zu- 


dem Uber  weite  Strecken  verstreutes 
Personale  in  Disciplin  and  Ordnung  er« 

hallen  zu  k<\nnen.  Deshalb  wurde  in 
dieser  Dienstordnung  den  Pflicht-  und 
Disctpltnar-Bestimmtmgen   der  breiteste 

Kaum  liewMhrt  imd  die  ,\\(i;ilichkeit  otten 
gelassen,  das  Dienstverhältnis  jederzeit 
ohne  Angabe  von  Gründen  lösen  zu  kön- 
nen, w  iewohl  dies  mit  der  eben  gegründeten 
Altersversorgung  und  der  Herechnungs- 
basis  der  Pensionsfonds-Bedeekung  in 
ziemlichem  Widerspruche  stand. 

Diese  erst-.-  V.]«.  nl-.il  'i-Dienstordnung 
blieb  bei  ds^i  Kaiser  1  erdinands-N<>rd- 
bahn,  mit  den  durch  die  Eisenbahn- 
betriebs-Ordmui-x  vi>ni  Jahre  iSji  1-  - 
dingten  und  den  sonstigen,  im  Laufe  üvi 
Zeit  eingetretLiien  Ab;uulerun;4en,  bis  zur 
Gegenwart  in  Kraft.  Da  sie  aber  für 
die  nachmals  entsiandciieu  österreichi- 
schen Privatbahnen  lange  Jahre  als  Muster 
gedient  hat,  so  bildete  sich  der  selt- 
same Widerspruch  heraus,  dass  üffeutliche, 
zur  Wahrung  der  Gesetze  und  Aufrechthal- 
tun*;' iK  [  f^  iltumg  auf  iiifciitlichcn  Ver- 
kehrsslrassen  berufene  Organe  jederzeit 


•)  Der  durcti  Be-^ililuss  der  Nordbahn 
vom  30.  Mär/,  is.)  I  lu^rüiKlete  Pensionsfonds 
trat  mit  \\.  .Marz  iSjo  ins  I.^hcn  \  IUI.  III, 
K.  lingeisberg.  * W'uliJlalirts-tinriclilungen 
der  österreichischen  Eisenbahnen«. 


I  ohne  Diaciplinarverfahren,    selbst  ohne 

;  nachweisbares  Verschulden,  gleich  Hand- 
lungsgehilfen und  Taglöhnem,  atis  ihrem 
Dienste  entlassen  werden  konnten. 

Diese  keinerlei  Cievvähr  gegen  Wiii- 
kürlichkeiten  bietende  Einrichtung  feierte 

1  in  der  Zeit  nach  der  Finanzkrise  1S73. 
n!s  rn.in  Ivi  den  l'rivatbahncn  allerorten 
daiaii  j^iiig.  aus  Erspamisrücksich- 
ten  Personal- keductionen  vorzunehmen, 
wahre  Orgien  waJi  /allreiche  veniich- 
tcte  E.\isteuzen  hilJwieu  das  Opfer  jener 

'  unerfreulichen  Verhältnisse.  Diese  sind 
denn  auch  vorwiegend  die  Ursache  ge- 
worden, dass  der  Eiseubahubc^ntenstaud 

\  sich  bis  zum  heutigen  Tage  nicht  jene 
öffentliche  .Stellung  zu  erringen  ver- 
mochte, die  ihm  kraft  der  gesetzlichen 

,  Bestimmungen  und  der  Wichtigkeit  seines 
Berufes  gebührt.*) 

I       Eine  durchgreifende  Veränderung  er- 

'  fuhr  die  öffentliche  Stellung  der  Eisenbahn- 
betriebs-Org  1:  L  kist  ihirch  die  E  i  .s  e  n- 

I  bahnbetrieb s-Ordnung  vom  16.  No- 

!  vemberiSst,  welche  bis  zum  heutigen 
Tage  <lie  (irundlage  ttnseres  Eisenbahn- 

^  betriebes  bildet. 

Zwar   verfügte  schon  das  Polizei- 
gesetz  für  Eisenbahnen   vom    1 4.  März 

)  1847  im  §  16,  dass  »diejenigen,  welche 

:  die  Bahn  zur  Reise  oder  zur  Versendung. 

I  V"  i  S  ,  lien  benützen,  sich  den  Weisungen, 

I  welche  etwa  diis  Aufsichts-  und  Zug- 
begleitungs  -  Personale  hinsichtlich  der 
Aufrecht  haltung  der  Ordnung.  Wegel- 
UKissigkeit  und  Sicherheit  des  Betriebes 
zu  ertheilen  für  nüthig  findet,  willige 
Folge  zu  leisten  haben*.  Weiters  be- 
stimmte sj  25  dieses  Gesetzes,  »dass  die 
Betriebsorgaue  verpflichtet  sind,  Ueber- 
treler  der  Bahnvorschriften  anzuhalten 
und  an  die  Ortsubrigkeit  oder  an  die 
benachbarte    politische     Behörde  oder 

I  den  nächsten  zur  Ueberwachung  des 
Betriebes  autgestellten  Beamten  zur  Ein- 
leitung   der  rntersuchung  abzuliefern«. 

*)  Wir  verweist^n  in  dieser  Hinsicht  bei- 
spielsweise nur  dur.uif,  dass  der  Eisenbahn- 
beamte nach  der  Wahlordnung  der  Keichs- 

I  Hauptstadt  Wien,  wenn  er  nicht  venu  ^te  seiner 
Steiicrteistnne;  in  eine  Iii^Kre  Wflhlerclasse 
r.uii.;irt.  <:1lIl1i  Jen  1  lan dlun^isuchilfcn  dem 
III.  \\  :ihlkr.ipL-r  .u)<;chi'>rt.  wahrend  Stnats- 
beauite,  Lehrer  u  s.  w.  schon  zufolge  ihres 

;  Amtes  zum  IL  WohlkOrper  zfthlen. 
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Die    Eisenbahnbetriebs  -  Ordnung  gi'iR 
indessen  noch  einen  Schritt  weiter,  in*  1 
dem  sie  im  §  102  bestimmte,  dass  »die*  ' 
jenigen  Uahnbeamtcn  und  Dicnei,  wtIcliLii 
nach  den  Localverhältnissen  die  Aufsicht 
Ober  die  Bahn,  die  hiezu  gehciri^en  An- 
stalten  und  das  die  Bahn  bciüUzende 
Publicum  zusteht,  auch  auf  Privatbahnen  ! 
von  der  Staatsverwaltnng  in  Eid  gc-  j 
nomnien   werden«    und   dass    »die    auf  ' 
solche    Weise  beeideten    Babnbeamten  1 
und  Diener  rücksichtlich  ihrer  Dienstes-  I 
Verrichtungen  gegenüber  dem   Publicum  ^ 
auch  auf  Privatbähnen  den  gesetzlichen 
Schutz  gleich  Anderen  öffent- 
lichen Verwaltiingsbeamten  ge- 
messen«. 

Die  hiedurch  begründete  öflFentliche 

Stellung  der  Eisenbalinbetriebs-Organe 
fand  ihre  weitere  Fcstigiuig  darin,  dass 
diese  durch  das  Strafgesetz  vom  27.  Mai 
1852,  K.-G.-Bl.  Nr.  117,  in  strafrecht- 
licher Beziehung  des  gleichen  Schutzes 
theilhaftig  wtmlen,  wie  andere  öffentliche 
Beamte  und  Diener.  j 
Ausserdem  erschiinen  in  verschiedene  | 
Gesetze  Bestimmungen  aufgenommen, 
durch  welche  die  besondere  Stellung  des 
Fi^cnbahn -Personales   zum  Ausdrucke 

gelangt. 

So  im  »5  I  58  der  Strafprocess-Ordnung 
vom  23.  Mai  1873,   R.-G.-Bl.  Nr.  1 19, 
wonach  gerichtliche  Vorladungen 
,    an  Eisenbahn- Bedienstt  tf,  für  welche  zur 
Wahrung  der  Öffentlichen  .Sicherheit  oder 
anderer  öffentlicher  Interessen  eine  Stell-  ^ 
Vertretung  während  ihrer  Verhinderung 
eintreten  muss,  nur  im  Wege  der  vorgesetz- 
ten Dienststelle  zugestellt  werden  können. 
Der  gleiche  Vorgang  ist  zufolge  Handels- 
ministerial'Erlass  vom  2 1 .  December  i  Hs2,  ; 
Z.  2801,  auch  bei  Vorladungen  durch  die  ' 
Militärbehörde  einzuhalten.  Des  Weiteren 
sind  nach  §  103  der  citirten  .Strafprocess- 
Ordnung  die  bei  der  Eisenbahn  beschaf-  | 
tigten  Personen  von  der  Verpflichtung  be-  | 
freit,  sich  bei  Untersuchungs- Handlungen 
als  G  er  i  c  h  t  s z eu  ge n    verwenden  zu 
lassen,  und  sind  nach  t;  3  des  Ciesetzes 
vom  23.  Mai  18S3,  K.-G.-Bl.  Nr.  121,  be- 
treflend  die  B  i  1  d  u  n  g  d  e  r  G  e  s  c  h  w  o  r- 
nen  listen,    diese    Personen    zu  dem 
Gesclnvornenamte  im  Allgemeinen  nicht 
berufen. 


Endlich  trifft  der  §  26  des  Wclir- 
gesetzes  vom  5.  December  1868,  k.-G.- 
Bl.  Nr.  151,  die  Anordmmg,  dass  die  im 
\'crbande  des  .stehenden  Heeres  [Kriegs- 
marine] oder  der  Landwehr  stehenden 
Angestellten  des  Eisenbahndienstes  im 
Falle  eines  Krieges  entweJer  druienul 
oder  bis  zur  Beendigung  der  Mobilisirung 
[26.  Mobilisirungstag]  in  ihren  Anstellun- 
gen belassen  werden,  insoweit  sie  für  die 
Auhrechterhattung  des  Betriebes  unent- 
behrlich sind.  Auch  wurde  den  Verwal- 
tungen in  mehreren  Handelsministerial- 
Krlässen  aufgetragen,  womöglich  nur 
solche  Personen  in  den  Dienst  zu  nehmen, 
welche  ihrer  .Militärpräsenz-Dienstpflicht 
bereits  genügt  haben. 

Von  der  Landsturmpflicht  sind  die  Eisen» 
bahn-E.\ecutivorgane  gänzlich  befreit. 

Auch  liegen  den  Eisenbahn-Organen 
besondere  Verpflichtungen  im  Falle  von 
öffentlichen  Unruhen  und  Aufständen,  bei 
Seuchengefahr,  hinsichtlich  der  ersten 
Hilfeleistung  bei  Erkrankungen  und  Un- 
fällen sowie  endlich  in  liczi:^  auf  feuer- 
gefährliche und  ezplodirbare  Gegen- 
stände ob. 

In  schroffem  Widerspruche  mit  der 
Stellung  der  Eisenbahn-Bediensteten  als 
öffentliche  Organe  steht  die  Einrichtung 
der  Beschwerdebücher.  Diese  aus 
der  Zeit  des  Postwagens  stammende  Ein- 
richtung, welche  damals  wohl  nur  den 
Zwtdi  verfolgte,  dem  Publicum  in  Be- 
scliwerdefällen  das  theuere  Postporto  zu 
ersparen,  hat  sich  gleichwohl,  sanctionirt 
durch  die  vir^-v  l  ii  denen  Betriebsordnim- 
gen,  bis  in  das  Zeitalter  des  Telegraphen, 
des  Telephons  und  des  Weltpostvereines 
hinübergerettet.  Hotlentlich  bricht  sich 
auch  hier  bald  die  Erkenntnis  Bahn, 
dass  dieses  veraltete  Ueberkommnis  einer 
längst  vergangenen  Zeit  reif  ist,  Ober 
Bord  geworfen  zu  werden. 

Durch  die  Eisenbahnbetriebs-Ordnung 
vom  Jahre  1H51  wurde  auch  die  Aufsicht 
und  (^ontrole  sowohl  der  .Staatsbehörden 
Uber  die  .Staats-  und  Privatbahnen,  als 
auch  dieser  letzteren  über  tl.is  ihnen 
unterstellte  Per.sonale  geregelt.  Die  be- 
züglichen Bestimmungen  linden  sich  in 
den  Ijs;  71  bis  <)2  des  erwähnten  (iesetzes. 

Hienach  steht  die  unmittelbare  Auf- 
sicht Uber  die  Bahnbeamten  und  Diener 
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hinsichtlich  tkr  jijennuen  Pflichterfüllung 
und  Beobaclituii;^  der  zur  Sicherheit  und 
Ordnung  des  Betriebes  erlassenen  gesetz- 
lichen Vorschriften  der  hctrciTcr.dcn  Bahn- 
directioa  zu,  d:c  lür  Uic  Erfüllung  dci- 
Mlb^n  verantwortlich  ist  und  wegen 
deren  Nichterfulkuii;  von  der  staatlichen 
Aufsichtsbehörde    be.stratl  w  erden  kann. 

Als  staatliche  Aufsichtsbehörde  (Iber 
Siiinnitliclie  i'isterreicln'sclu'n  Kiscnhahnen 
fungirt  die  k.  k.  (_i  e  n  c  r  a  1  - 1  u  s p  c  c  t  i on 
der  östcrrci c liischen  Eisenbahnen. 
Ihr  ist  hinsichtlich  des  Privatliahn-Per- 
sonalcs  die  Befugnis  eingerämnt,  s  iun^igc 
Betriebsorgane  nach  Massgal>e  des  Ge- 
setzes oder  der  «sonstigen  Vorschriften 
strenge  zur  Verantwortung  zu  ziehen, 
oder  nach  Beschaffenheit  des  Talles  dem 
competenten  .Strafgerichte  zur  Bestrafung 
anzuzeigen.  Gegenüber  den  Organen  der 
Staatsbahn- Verwaltung  steht  ihr  nur  das 
Recht  der  Üienstessnspcnsion  indrin;^cnden 
F;'(!It"n,  sonst  aber  der  .Anzeige  an  die 
coinpetente  Dienststelle  zu.  Die  Privat- 
bahn-Verwaltungen sind  gehalten,  ni>ci- 
pliuar- Verfügungen  der  General-Inspection 
an  dem  betreffenden  Organe  in  Vollzug 
zu  setzen.  Diesem  hinwiederum  steht 
gegen  solche  Verfügungen  binnen  14 
Tagen  das  Beschwerderecht  an  das 
Eisenh a ! n  1  -  M  i n  i s teri um  ZU. 

Zur  liriiUiung  der  ihnen  obliegenden 
Verpflichtung,  fUr  die  Aufrechthaltung  der 
OrdnuHLT  und  Betriebssicherheit  in  ihrem 
Vciwallungsgebiete  zu  sorgen,  smd  die 
Eisenbahn-Dircctionen  berechtigt,  gegen 
die  ihre  Pflicht  verletzenden  neanilcn 
und  iJiencr  nach  Massgabc  der  dies- 
fälligcn  Dienstesvorscbriften 
und  I  n  s  t  r  n  c  t  i  o  n  e  n  Ordiumgs-  und 
Disciplinarstratcn  zu  verhängen. 

Als  Ordnungsstrafen  sind  festgesetzt: 
a)  dii  Mahnung,  b)  die  Rüge;  als  Disci- 
plinarstrafen :  a)  der  Verweis,  b)  Geld- 
strafen bis  zu  dem  Betrage  eines  Monats- 
gehaltes oder  Lohnes,  i)  die  Dienstes- 
suspension fUr  die  Dauer  einer  anhängigen 
Disciplinar-  oder  strafgerichtlichen  Unter- 
8uchun:X.  die  Entfernung  vom  Hienste, 
diese  entweder  zeitlich  oder  dauernd,  und 
zwar  allgemein  oder  für  specielle  Ge> 
Schäftszweige. 

Ein  durch  ein  rechtskräftiges  Erkennt- 
nis entlassenes  Individuum  darf»  nach 


§  84  der  Eisenbahn-Ordnung,  bei  keiner 
österreichischen  Eisenbahn  zu  dem  Ge- 
schäfte, auf  welches  das  Urtheil  sieh 
bezieht,  ohne  ministerielle  Bewilligung 
mehr  verwendet  werden. 

Die  Wiederaufnahme  der  Eisenbahn- 
Verstaatlichung  und  des  Staatsbetriebes 
in  den  Jalircn  seil  1882  bis  zur  Gegen- 
wart brachte  endlich  die  Anbahnung  der 
längst  vermis.sten  Einheitlichkeit  in  den 
vielfältigen  Personal- Verhältni.ssen  der 
Österreichischen  Bahnen. 

Der    ursprünglich    mehr  beispielge- 
bende Euiriuss  der  k.  k.  Staatsbahnen 
in  personeller  Hinsicht  hat  sich  mit  der 
Erweiterung  des  Staatsbahnnetzes  natur- 
gemäss  immer  mehr  gesteigert,  und  ist 
heute,  wo  sich  die  Hälfte  der  österrei- 
chischen Eisenbahnlinien   und  des  Per- 
1  sonales   unter  staatlicher    Leitung  be- 
)  findet,  insbesondere  seit  Errichtung  des 
Eisenbahn-Ministeriums   direct  richtnnt^- 
gebend  und,  nach  dem  wirthschaftlichen 
Gesetze  der  Concurrenx,  zwingend  ge- 
i  worden. 

1  Kurz  nach  Einsetzung  der  k.  k.  Direction 
j  fttr  Staatseisenbahn-Betrieb,  der  spateren 

'  General- Direction  der  k.  k.  Staatsbahnen, 
.  wurde  für  das  Personal  eine  einheitliche 
1  Dienstordnung  [Dienstpragmatik]  erlassen 
flSS4],  welche  sicli,  von  Zeit  zu  Zeit  den 
geänderten  Verhältnissen  und  Anschau- 
ungen angepa.<ist,  bis  Anfangs  1898  er- 
I  halten  hat.    Sie   unterscheidet  sich  von 
den   bei   den  Privatbalm -Verwaltungen 
I  bestehenden  vor  Allem  dadurch,  dass  in 
ihr  die  Dienstesent!assun^  o  h  n  c  I")  i  s  c  i- 
.  plinar  verfahren  bereits  auf  ganz  be- 
stimmte Fälle  beschrankt  wurde,  nUmlich : 
a)  wenn   ein  Hedietisteter  weisen  eines 
Verbrechens  oder  wegen  der  Uebertre- 
tung  des  Diebstahls,  der  Veruntreuung, 
des   I'clru^es   und   der   Theilnabine  an 
j  denselben  verurtheilt  wurde ;  bj  wenn  ein 
I  Bediensteter  in  Concura  verfallen  und  bei 
der  hierüber  durchgeführten  gerichtlichen 
Untersuchung  niciit  schuldlos  befunden 
wurde;  c^wetm  ein  Bediensteter  wegen 
Verschwendung  unter  (Kuratel  kam. 
j       Sonst  konnte  die  Entlassung  nur  nach 
)  durchgeführtem  Disciplinarverfahren  ver^ 

fügt  werden. 
I       Zur  Durchführung  des  Disciplinar- 
i  Verfahrens  wurden  am  Sitze  jeder  Be« 
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triebs-Direction,  beziehunjB^sweise  Staats- 

bahn-Direction  und  beim  Eisenhahn- 
Ministerium  Uisciplinar-Cümmissio- 
nen  eingesetzt,  welche  aus  einem  Vor« 
sitzenden,  vier  stimmfülircnden  Mitgliedern 
und  drei  Ersatzmännern  bestanden,  die 
sämmtlich  aus  dem  Stande  der  Beamten 
des  betreffenden  Amtsbezirkes  von  der 
General-Direction  und  später  vom  k.  k. 
Eisenbahn-Ministerium  ernannt  wurden. 

Jedoch  war  der  betreffende  Betriebs- 
oder Staatseisenbuhn-Dircctor  an  das 
Votum  dieser  Commission  nicht  ge* 
banden,  konnte  Mildcrnn<^en  oder  Ver- 
schärfungen der  vorgesciüagenen  Strafen 
eintreten  lassen  oder  auch  selbständige 
Verftij;un}^cn  treffen.  Trotz  dieses  schwer- 
wiegenden Mangels  bot  die  Einrichtung 
der  Discipllnar-Commissionen  gegen  die 
bei  den  Privatbahnen  herrschenden  Ver- 
hältnisse den  Vortheü,  dass  überhaupt  ein 
geregeltes  mflndliehes  Strafverfahren  fest- 
gesetzt %\  ar  und  das  Votum  coUegial  be- 
schlossen wurde. 

Ausserdem  ordnete  die  Dienstordnung 
der  k,  k.  Staatsbabneii  die  Aufiüihms- 
bedingungeu  für  die  verschiedenen  Ivate- 
gorien  des  Eisenbahn-Personales  sowie 
die  Prüfungsvorscliriften  für  iede  dieser 
Kategorien;  regelte  die  Bezugs  Verhältnisse 
im  Acttvdienste,  im  Krankenstande  und 
während  der  Militärdienstleistung;  fülirte 
zun  ersten  Male  den  Uegritl  des  alljähr- 
lichen Erholungsurlaubes  ein  u.  A.  m. 

Diese  fietist' irdnuiig,  welcfie  L;ci;en 
die  bis  dahin  lür  dos  Eiscnbahn-I'crsunale 
in  Geltung  gestandenen,  einen  wesent- 
lichen F'ortschritl  bedeutete,  blieb  indes 
auf  die  Privatbahn- Verwaltungen  zunächst 
ohne  merklichen  Einfluss. 

Wie  bereits  erwähnt,  sind  die  Privat- 
bahn-Verwaltungen nach  den  Bestim- 
mungen der  Eisenbahnbetriebs-Ordnung 
berechtigt,  über  ihr  Persm  ile  die  Üisci- 
plinar-Gcrichtsbarkeit  auszuüben  und  die 
bezüglichen  Vorschriften  im  eigenen  Wir» 
kungskreisc  zu  erlassen.  Diese  Vor- 
schriften bedürfen  jedocii  vor  ihrem  Inluraft- 
trelen  der  Genehmigung  der  staatlichen 
Aufsi  chtsbehrtnl  e . 

Nun  haben  aber  von  dieser  Befugnis 
bisher  die  wenigsten  Privatbahnen  Ge* 
braueli  oein:ulit.  Das  Disciplinar- Ver- 
fahren  beruht  bei  diesen  zumeist  nur 
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I  auf  einer  Art  Tradition,  wonach  in  Disci> 

pljnar-F"ällen  entweder  der  unmittelbare 
.  Dienstvorstand  oder  ein  Organ  der  Ver- 
I  kehrs-Inspection,  oder  auch  der  Direction, 
beauftragt  wird,   die  Tlntersuehuni:,^  über 
j  den  Vorfall  unter  eventueller  Beiziehung 
I  von  Beamten  der  anderen  hieran  be- 
theiligten Dicnstesnbtbcilungen  7.n  pfle- 
gen, die  protokollarische  Einvernahme 
i  der  Bescbaldigten  und  Zeugen  vorzu- 
nehmen   und   das    jjes.immte  Elaborat 
I  mit  einem  Einbcglcitungs-Berichte  ver- 
I  sehen,  entweder     vorgesetzten  Direction 
zur  weiteren   Entscheidung  vorzulegen, 
I  oder   aber  auf  Grund  des  Erliebungs- 
I  resultates  selbst  die  Bestrafung  auszu- 
sprechen. Die  Direction  hingegen  urtheilt 
,  aut  Grund  des  vorgelegten  Elaborates 
I  ab,   zumeist   ohne  den  Beschuldigten 
einer  \\  eiteren   Einvernahme   zu  unter- 
ziehen.   Dass  durch  ein  solches  Disci- 
plinar-Verfahren,  welches  vielleicht  ftlr 
leichtere  Disciplinar-Fälle  genügen  mag, 
der  Gefahr,  schwerwiegende  ürtheile  auf 
Grund  einseitiger  Darstellung  oder  unter 
,  dem  EinÜusse  eines  vielleicht  unbewussten 
I  persünlichen  Wohl-  oder  UebelwoUens 
I  zu  fällen,  nicht  vorgebeugt  erscheint,  und 
dass  diese  Prozedur  den  modernen  An- 
1  sichten  über  die  ÜeiTentlichkeit  und  Münd- 
I  Uchkeit  der  Stra^[>rocesse  nur  mehr  wenig 
entspricht,  bedarf  keiner  Erhärtung.  Dies 
mochte  man  auch  eingesehen  haben,  und 
j  so  wurden  bei  einzelnen  Eisenbahn-Ver- 
waltungen ständige  »Unf.ill-f'ldinite-S'i  ein- 
.  gesetzt,   welche  aus  je  einem  Mitgliede 
I  des  Verkehres,  der  Bahnerhaltung  und 
der   Zu^1"i'irdernr.^'   sowie    den  nöthigen 
I  Schreibkräften   gebildet   sind,    und  bei 
I  grösseren  Eisenbahn-Unföllen  coU^al  das 
Urtheil  in  disciplinarer  Hinsicht  zu  fiUlen 
I  haben. 

f       Einen  weiteren  Fortschritt  hinsichtlich 

des    Diseiplinar- Verialirens    der  i'riv.it- 
I  bahnen  stellt  die  im  Jahre  1S94  bei  der 
I  k.  k.  priv.Sttdbahn  eingeftthrte  Per8onat- 
C  o  m  m  i  s  s  i  ri  n  dar.   Sic  zerfällt  in  zwei 
I  Sectionen :  aj  für  Beamte,  bj  für  Diener. 
I  Der  Vorsitzende  sowie  die  Hälfte  der 
\  Mitglieder  jeder  Seetion  wird  von  der 
Direction  ernannt,  die  andere  Hälfte  von 
den  Bediensteten  im  Wege  geheimer, 
[  schriftlicher  Abstimmung  i^ewahlt.  Ilire 
I  Aufgabe  ist  es,  in  Disciplinur-Eälleu,  bei 
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welchen  De^adirang  oder  strafwdse  Ent- 

lassiin;^  in  Frage  kontmt,  ihr  Votum  abzu- 
geben, Welches  jedoch  nur  bcrathender 
Natur  ist,  weil  die,  das  endfriltige  Urtheil 

f;(l!i.ndeGcnfi.iM'irecti(>n  au  dasselbe  nicht 
gebunden  ist.  Immerhin  ist  dadurch,  dass 
der  Beschuldigte  vor  dieser  Coimnission 

selbst  erscheinen  und  seine  Sache  ver- 
treten so^ie  auch  Entlastungszeugen 
beibringen  kann,  und  dass  das  Verfahren 

ein  nüiiidhchcs  ist,   bessere  (lewähr  ftlT 
ein  angemessene«  Urtheil  geboten. 

Ausserdem  steht  der  Personal-Cöm- 
niission  der  Sildbahn  das  kecht  zu,  in 
allL;emi-inen,  das  Personale  betrcflenden 
AiJ^i  K  ;4enheiten  an  die  Dienstverwaltuny 
mittels  Promemorias  heranzutreten. 

Diese  Institution  der  Personal-('oin- 
niission  fand  auch  Aufnahme  in  die 
Dienstpragmatik  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  vom  i.  März  iS(i'^.  \'nr  dass 
deren  sämnitiiclic  Mitj;liedci  Jurt  von 
der  Verwaltung  ernannt  werden,  dass  es 
dem  Ermessen  der  Verwaltung  frei  ^vJ\\. 
ob  sie  die  einzelnen  Disciplinur-Palle  vor 
diese  (^tnmnission  brin;^en  oder  aber  selbst 
aburilu  ilv  I  will,  imd  dass  endlich  dieser 
Commission  nur  ausschliesslich  discipli- 
nare  Befugnisse  zustehen. 

nenifui  L^sinstan/en  y:c}jen  Disciplitiar- 
Krkenntnissc  gibt  es  lür  die  Privatbahn- 
Bediensteten  nicht  Gegen  eine  von 
einer  untergeordneten  Dienststelle  ver- 
hängte Strafe,  die  dann  eben  nur  leichte- 
ren Grades  ist,  kann  die  Beschwerde  • 
an  die  Directii>n  eryritfcn  werden;  «zur 
Entscheidung  Uber  die  Gilttgkeit  des  von 
der  Direction  einer  Privatbahn  auf  Grund 
der  Kisenbahnbetriebs  -  Ordinm^  tiefen 
einen  Bediensteten  derselben  gefällten 
Disciplinar-Erkenntnisses  aber  sind  nur 
die  (lerichte  compctent«,  wie  ein  am 
i8.  April  iS()S  vom  k.  k.  Reichsgerichte 
gefälltes  Erkenntnis  Lmtet.  Der  W'e;^ 
de»  Civilprocesses  aber  ist  weit  und 
knstspielifj,  so  dass  die  K'eclilslai^e  des 
Privatbahn-Pcrsojiales,  im  Zusammen- 
halte mit  der  Diensteskütulimn;;,'  olnie  ' 
v\n^abe  von  drinuien,  noch  iniiiu  r  als  eine  i 
ziemlich  prec.ire  bezi  ichnet  wenlen  nuiss. 

Die  seit  b'.rscheinen  der  Kisetibahnbe- 
triebs-Ordnuny  vom  Jahre  i  S5  i  im  Executiv- 
dicnste  gewonnenen  Erfuhrungen,  welche  , 
zum  Theile  schon  in  den  Betriebsregte' 


ments  vom  30.  Juni  1863,  vom  i.  Juli 

1872  und  vom  I  O.Juni  1874  Aufnahme  ge- 
funden hatten,  wurden  in  den  mit  Handels- 
ministeriaUErlass  vom  18.  October  1876, 

Nr.  30  o'*!.  hinausgegebenen  »Grund- 
zUgen  der  Vorschriften  für  den 
Verkehrsdienst  auf  Eisenbahnen« 

mit  Giltij;kLii  {i\r  sämmtliche  östenreidu- 
sehe  Eisenbahnen  niedergelegt. 

Diese  GrundzOge  verfügen  im  Arti- 
kel I,  .\bsatz  4,  dass  »Personen,  die  wegen 
Kurzsichtigkeit  oder  Farbenblindheit  zur 
Wahrnehmung  der  Signale  ungeeignet, 
oder  die  schwerhörig  sind,  beim  exe- 
cutiven  Dienste  nicht  in  Verwendung 
genomtnen,  dem  Trünke  ergebene  nicht 
im  Dienste  belassen  werden  dürfen«. 
Die  infoli^e  dieser  Verfügung  vorgenom- 
mene ärztliche  Untersuchung  zahlreicher 
Personen  auf  ihr  Gehör-  und  Sehver- 
TT!'i-,  r,  hnt  eii^entüch  erst  zur  näheren 
Ivtiiäitnis  einer  keihe  von  Gchördefecten 
und  der  Art  und  Verbrettung  der  Farben- 
blindheit ;ieiahrt 

lünen.  weim  aucii  nur  schwachen  An- 
lauf zur  Regelung  der  Dienstzeit  im 
b'isenlvdm-Kxecutivdienstt:'  'mternahmen 
die  Gruudzüge  im  Artikel  i,  Absatz  5, 
indem  dort  festgesetzt  wurde,  dass  »bei 
der  Diensteintheilung  unter  Beobachtung 
der  diesfalls  giltigen  Normen  darauf 
RQcksich't  zu  nehmen  ist,  dass  jedem 
banzeliien  die  .  ni  Krholung  notbw  i  tHii^rc 
dienstfreie  Zeit  verbleibe«  ^  ailerdmgs 
eine  sehr  dehnbare  Bestimmung.  An  den 
hierin  be/n^enen  > diesfalls  y;iltigen  Nor- 
men« bestanden  nur  die  Bestimmimgen 
der  Kiscnbahnbetriebs-Ordnunj;,  §  2,  lit.  c, 
wonach  zum  Behüte  der  F.röft'nung  einer 
Hahn  nachgewiesen  werden  mUsse,  dass 
diese  Bahn  mit  dem  zu  einem  geordneten 
Betriebe  ntithiiien,  gehörig  qualificirten 
.\n:>estelhen  (Heamten  und  Diener]  ver- 
sehen sei,  welche  nach  §  3,  al.  3  des- 
selben ( iesetzes  stets  in  gehöriger  Anz.ihl 
viiihanden,  mit  den  erfordciliclien  Ki<j;en- 
i.chaflen  versehen  sein  und  nul  den  Dienst- 
vorschriften bekannt  erhalten  werden 
mQssen. 

Au.sserdem  hatte  der  llandeismini- 
sterial-Erl  ISS  vom  S.  Juni  1874,  Z.  42.158, 
betieiTend  die  Abl.>sung  der  Raim- 
und VV' eichen  Wächter  die  Anord- 
nung gelroflen,  dass  l.  dort,  wo  die 
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Betriebsmtensitfit  eine  so  starke  ist,  dass  ]  Diener*  und  Arbeiter>Personale  mit  adit 

die  Hahn-  tituI  Wt-ichcnwächU  r  innerhalb  Stunden.  Die  län^sti  nienstdauer  durfte 
je  .24  Stunden  nicht  volle  fünf  Stuuden  |  24  Stunden  nicht  übersteigen.  Ueim  Loco» 
ununterbrochen  der  Ruhe  pflegen  können,  .  motiv-  und  Zugbe^leitungs  -  Personale 
eine  Ablösung,  und  zwar  nach  abgelau-  nmsste  die  Ruhezeit  inneilialh  je  72 
fenen  24  Stunden  auf  mindestens  sechs  1  Stunden  mindestens  37  Stunden  betragen. 
Stunden,  nach  abgelaufenen  30  Stunden  auf  |  Die  lan;;ste  Fahrtdauer  für  diese 
mindestens  acht  Stunden  u.  s.  w.  eintreten  Personale  war  bei  l'ersonenzUnjen  zur 
muss;  3.  daas  eine  längere  Dienst-  ,  Tageszeit  mit  13,  zur  Nachtzeit  mit  11 
dauer  als  36  Stunden  ohne  eine  solche  '  Stunden,  bei  Lastzilgen  in  beiden  Fallen 
Unterbrechung  ilbei  liaupt  nicht  vor-  auf  20  .Stunden  bemessen.  Für  die  Bahn- 
komraen  darf;  3.  dass  eine  Dienstzu-  Wächter  auf  geringer  frequentirten  Strecken 
Weisung,  welche  alle  Nächte  absorbirt,  konnte  die  für  das  Stations  -  Personale 
selbst  dann  nicht  platzgreifen  darf,  wenn  innerhalb  24  Stunden  festgesetzte  Minimal- 
das  betretVende  Individuum  auch  stets  Riilie/eit  auf  <tclis  Stunden  herabge- 
bei  Tage  frei  wäre.  nundeit    wciUen,   auch   durfte    die  von 

Für  die  Dienstdauer  der  übrigen  diesen  Wilchtern  innerhalb  24  .Stunden 
l^ctrirbsorgane  bestand  lange  Zeit  üIh!-  behufs  Streckenrevisiöii,  A visabeförde- 
haupt  keine  gesetzliche  Norm.  Dass  man  rung  u.  s.  w.  zui  iick/.ulegeuJe  Weg« 
diese  Dienstdauer  aus  HrsparnisrDcksichten  \  strecke  15  bis  iH  km  nicht  Uberschreiten. 
nac!i  Mi'Ltü^likeit  in  die  Länge  zog,  geht  Endlich  durfte  für  sämmtliche  Ikdiensfetf 
schon  daraus  hervor,  dass  der  obangc-  eine  Dicnstxuwcisung,  durch  weiche  mehr 
fahrte  HandelsministeriaUErlass  selbst  die,  I  als  zwei  aufeinanderfolgende  I^ächte  ah" 
wenn  rnicb  ausnahmsweise  Zulässigkeit  sorbirt  werJen,  unter  keinen  Umständen 
eines  jOstündigen  Dienstes  in  Betracht  platzgreilen. 

zieht  Das  Fahrpersonale  des  Maschinen-  \       Von  der  Festsetzung  emes  Termines 

und  Zugsdienstes  trachtete  ohnehin,  sn  für  die  \\  ru  irklichung  dieser  Normen 
viel  als  nur  möglich  zu  fahren,  um  j  wurde  mit  K'Ucksicht  auf  die  hiedurch 
sein  bescheidenes  Fixum  durch  Fahr-  |  nothwendigc  Personalvermehnin^  vor- 
gehtiliri.  n  zu  ergänzen,  beim  .Stations-  läufig  abgesehen  und  den  !''a!niveru  iltun- 
Persunale  hingegen  war  die  24stUndige  gen  nur  die  Zeit  bis  i.  Januar  zur 
Dienstleistung  mit  darauffolgender  12- bis  '  gutächtlichen  Aeusserung  hierüber  vor- 
24Stündiger  dienstfreier  Zeit  die  Regel.  geschrieben.  Daher  kamen  nicht  selten 
Da  sich^ie  Fälle  immer  mehr  häilften,  |  L'eberschreitungen  dieser  Dienstdauer- 
dass  der  Mitschuld  an  einem  Eisenbahn*    Normirung  vor. 

Unfälle  angeklagte  lietriebsorgane  von  I  Die  Unfallsperiode  des  Sommers  und 
den  Gerichten  wegen  dienstlicher  Herbstes  1^97  hat  dem  liisenbahn-Ministe- 
Ueberbürdung  freigesprochen  wurden,  rium  endlich  Veranlassung  gegeben,  mit 
richtete    das     Handelsministerium     am     Erlass  vom  14.  Februar  Zahl  2725, 

6.  December  lSc)4  einen  ( arcular-Frlass  an  säimntliehe  k.  k.  .Staatsl>ahn-I  )irectionen 
an  sämmtliche  Kisenbahn-Verwaltungen  »Vorschriften,  betreffend  die  Be- 
[exdusive  I.ocalbahnen  und  Dampftrain-  messung  der  Dienst-  und  K' u  h  e- 
ways],  in  v.  elcliem  :  ( 1  i  u  1 1  d  s  ä  t  z  Ii  c  h  e  zeit  im  e  x  e  c  u  t  i  v  e  n  Betriebs- 
Bestimmungen  zur  K  eg  e  1  u  n  g  der  d  i  e  n  s  t  e  tl  e  r  k.  k.  O e s  t  e  r  r  e  1  w  h  1  ^  c  h  e  n 
Mintmal-Ruhez  e  i  t  und  Maximal-  Sta  at  sbah  n  en  ^  hinauszuheben,  für 
Dienstdauer  des  Personales  der  deren  volle  .Vctivirung  der  Zeitraum  bis 
Ü  e  s  t  c  r  r  c  i  c  h  i  s  c  h  e  u  IC  i  s  c  n  b  a  h  n  e  n ,  Ende  des  Jahres  1900  festgeset/t  wurde, 
welchem  die  Durchführung  des  I  FOr  die  Privatbahnen  sind  diese  Vor- 
technischen V  e  r  k  e  b  r  s  d  i  e  n  s  t  e  s  '  sebriften  nicht  bindend,  sondern  sie  werden 
obliegt«,  fcst{^esetzt  wurden.  Hiernach  ihnen  nur  zur  Nachahmung  empfohlen, 
war  die  ununterbrochene  Ruhezeit  inner-  Durch  diese  Neunormirung  erscheint  die 
halb  2.}  -Stunden  im  Stationsdienste  zu  24siüiiditie  Dienstdauer  gänzlich  abge- 
bcrncüsen:  bei  den  Beamten  und  Unter-  schallt  und  hat  an  deren  Stelle  eine 
beamten  mit  zwülf  Stunden,   b}  beim    iCstUndige  Maximaldienstzeit  zu  treten. 
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Auch  muss  zwischen  zwei  aufeinanderfol-  begründeten   Wünschen    des  Personals 

genden  Dietuttouren  immer   ein  völlig  nach  Festigung  seiner  Stellung 

dien8tfreterZeitahschmttzu1ict::en kommen,  und  Verstärkunfr  der  dieselbe  otn- 

Die  Wirkunt^    l":  -  r  neuen  Vorschriften  geh  e  n  d  e  n  r  c  cli  t !  i  c  h  e  n  G  a  r  a  n  t  i  e  n 

auf  da»  Eisenbahn-Personale  «iirde  be»  entgegenzukommen.«  Dies  ist  denn 

reits  von  der  berufenen  Feder  des  k.  k.  auch  in  ausoriebiger  Weise  geschehen. 

GeneraJ-Innpectors   der    lOtcrreichischen  L'nter  den     e  wä  hr  1  c  i  s  t  c  t  c  n.  also 

Eisenbahnen,  Gustav  Gerstel,  in  dem  auch  im  Falle  einer  Abilndcrung  der 

Capitel  »Mechanik  des  Zugsverkehres«  Piens^ragmatik  verbleibenden  Rechten 

dieses  Werkes  besprochen.  —  sind  hier  zu  nennen:  Das  Recht  der  Be- 

Den  ZeitverhäUnissen  Rechnung  tra-  diensteten  auf  den  Vorbleib   in  jener 

gend,    entschlossen   sich   verschiedene  Kategorie,  der  sie  angehören;  die  Un- 

Privatbahn-Vcrualtungen  in  jüngster  Zeit,  verkürzharkeit  der  hiemach  gebührenden 

ihre  veralteten  Dienstordnungen  durch  Bezüge;  die  besondere  Vergütung  der 

neue  zu  ersetzen.  Als  erste  trat  abermals  Reise-  und  Uebersiedlungsanslagen  sowie 

die    Kaiser    I'erdinands-Nordbahn     init  solcher    bei    auswärtiger  Verwendung; 

ihrer  Dienstpragmatik  vom  i.  März  iHtjH  der    zeitweilige   Fortbezug    der  vollen 

auf  den  Plan.  Dass  deren  Bestimmungen,  ständigen  BezOge  im  Falle  der  Krank* 

wenn  sie  auch,  wie  bereits  erwähnt,  hin-  heit  oder  Contumaz  sowie  die  Begünsti- 

sichtlich  des  Disciplinar* Verfahrens  einige  gütigen  während  der  Erfüllung  der  Mili^ 

Verbesserungen  brachten,  den  gehegten  tärpflicht;  die  Anweisung  des  nSchst* 

Erwartungen  nicht  entsprachen,  beweist  fälligen    Ouartiergeldes    l'ci  Versetzung 

am  besten  die  bekannte  Antwort,  welche  in  den  Ruhestand  oder  im  Todesfalle ; 

der  Eisenbahn-Minister  Dr.  R.  v.  W  i  1 1  e  k  das  Sterbequartal  för  die  Hinterbliebenen ; 

in  der  .Sitzung  des  österreichischen  .Ab-  Jic  regelmässige  Vorrückung;  das  Recht 

geordnetenhauses  vom  5.  Mai  1^9^  auf  der  Einsichtnahme  in  die  yualifications- 

eine  bezOgliche,  aus  Abgeordnetenkreisen  tabelle;   die  Unzulässigkeit   der  straf- 

an  ihn  gestellte  Anfrage  gai>.  weisen  Entfernung  vom  .\mte,  ausser  im 

Dieser  Misserfolg  bewog  die  übrigen  Wege  des  ordentlichen  Disciplinar- Ver- 
Privatbahnen,  ihre  zum  Theile  bereits  '  fahrens  ;  die  dauernde  Anstellung  nach 
ausgearbeiteten  neuen  Dienstordnungen  Massgabe  der  Normen  über  die  Vei- 
wiedcr  zurückzuziehen  imd  es  beim  Alten  ,  Setzung  in  den  Ruhestan4 ;  endlich  rück- 
bewenden za  lassen.  sichtlich  der  Beamten   der  bestimmte 

Vor  Kurzem  wurden  auch  die  der  Dienstrang,  rflcksichtlich  Uer  Unter- 
Dienstordnung  der  k.  k.  ätaatsbahnen  •  beamten  und  Diener  die  üetheilung  mit 
vom  Jahre  1884  noch  anhaftenden  Män-  Uniform,  soweit  eine  Verpflichtung  zum 
gel,  durch  die  mit  dem  Erlasse  des  Tragen  derselben  besteht, 
k.  k.  Eisenbahn  -  .Ministeriums  vom  [  Neben  den  gewährleisteten  Rechten 
7.  April  iH<)S.  Zahl  16.366,  verlantbarte  ,  ist  allen  Bediensteten  nach  Zulass  der 
neue  Dienstordiuing  [Dienstprag-  dienstlichen  Verhältnisse  und  nach  einem 
matikj  für  die  Bediensteten  der  aufzustelk-nden  Turnus  jährlich  ein  Er- 
k.  k.  Oesterreichischen  Staats-  |  holungsurlaub  zugesichert,  dessen 
bahnen  gr< »stcnlhi. Iis  beseitigt.  »Die  [  Dauer  je  nach  der  Dienstzeit  von  unter 
Staatseisenbdhn- Verwaltung  legte  hiebeis  '  lo»  lo  bis  20  und  über  20  Jahren  für 
wie  die  amtliche  »Wiener  Zeitung c  in  der  j  Beamte  vierzehn  Tage,  drei  und  vier 
Nununer  vom  q.  April  is.,H  berichtete,  |  Wochen,  für  Unterbeamte  und  Diener 
»hauptsachlich  darauf  Werth,  einerseits  1  acht,  zehn  und  vierzehn  Tage  beträgt 
den  öffentlich-rechtliclien  (_:ha-  Für  die  Unterbeamten  und  Diener  bildet 
rakler  des  .S  t  a  ;i  t  s  e  i  -  <  1  t  h  n-  dieses  pragmatische  Recht  auf  Urlaub  ge- 
Dienstes mehr  uts  bisher  hers  ortreten  genUber  dem  früherenZustande  überhaupt 
zu  lassen,  andererseits  unbeschadet  der  '  ein  Novum. 

in»    Eiseiibahiidienste    aus    Siclierheits-  Die  Fristen  für  die  V  0  rr  ü  c  k  u  n  g  in 

rUcksichten  unerlässlichen  strengen  Ord-  die  höheren  Gehaltsstufen  sind  für  jede  ein- 

nung  und  Disciplin  den  ihr  bekannten  zehie  Beamten-  und  Dienerkategorie  genau 
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bestimmt;  eiae  ditücte  oder  indirecte 
EinschränkimiP  des  Rechtes  zur  Ehe» 

Schliessung  ist,  der  bei  den  k.  k. 
Staatsbahnen  seit  bestehenden  £in> 

richtutig  gemäss,  auch  in  der  neuen 
Dienstordnung  nicht  enthalten,  il  cnd 
die  Privatl^nhnen  von  ihren  Beamten 
bei  Eitij^cluuiy  einer  Ehe  vor  erreichter 
Pensionsfilhigkcit  den  Abschhiss  einer 
Witwenrenten- Versicherung  fordern. 

Des  Weiteren  ist  in  der  neuen  Dienst- 
ordnung die  bisher  der  vorgesetzten  Be- 
hörde vorbehaltenc  Genehmigung^  zur 
Uebemahme  von  Mandaten  in  öffent- 
lichen Vertretungskörpem  in  Wegfall 
gekommen.  Die  Versetzung  in  den 
Ruhestand,  die  bishermituiiter  zu  allerlei 
WUlkilrlichkeiten  Anlass  bot,  ist,  ent- 
sprechend dem  öffentlich-rechtlichen  Cha- 
rakter des  Eisenbahn-l'crsünales,  ent- 
weder von  gams  bestimmten  Thatsachen 
oder  einer  zwingenden  dienstlichen  Noth- 
wendigkeit  abhängig  gemacht;  die 
Dienstesentlassung  ohne  Discipliiiar- Ver- 
fahren wurde  auf  die  bereits  früher  ange- 
fahrten   bestimmten    I'ällc  beschrilukl. 

Die  einschneidendsten  und  dankes- 
werthcsten  Bestimnnnigen  der  neuen 
Dienstordnung  betreffen  jedoch  das  D  i  s  c  i- 
p  1  i  n  ar  -V  e  r  f  a  h  r  e  n .  Bei  diesen  diente 
das  gerichtliche  Verfahren,  mit  den  die 
Eigenart  der  Eisenbahn -Verhältnisse  be- 
rücksichtigenden Modilicationen  zum 
Vorbilde. 

Während  die  Mitglieder  der  hillicren 
Disciplinar-(  Kommissionen  ausschliesslich 
dem    .Stande    der   Bf-nnten  cnttinmineti 
und  vom  Ministerium  Li  namit  waitu,  die 
I 'iM^iphnar-Commissionen  nur  berathende  1 
Stnnmen  hatten   nnJ  das  unbeschränkte  j 
Eutscheidungsreclit     dem      Staatsbahn-  j 
Director  zustand,  bestehen  die  nach  der 
neuen  Dienstordnung  eingefUhrteti     i  h  c  i- 
p Ii nar- A  1!  s s c h  tl  s  se  zur  iiallle  aus 
Benif$gen<>>si  !i  des  Beschuldigten,  welche 
durch  das  L  o  1  >  s  b  e s  t  i  m  m  t  werden. 
Diese  Ausschüsse   lallen  nacii  durchge- 
führter   mündlicher    Verhandlung,    bei  \ 
welcher  der  Verant\vortu'i_r  Heschul- 
digten  der  weiteste  -Spielraum  eingeräumt 
und  im  ikdarfsfaile  die  Beigabe  eines  | 
Berufscollegen  als  Vertretervonamt^wt  Lrcn 
vorgesehen  ist,  selbständig  das  Erkenntnis. 
Dieses  kann  vom  Staatsbahn -Director 


1  nur  bestätigt  oder  im  Strafausmasse-  ge- 
I  mildert,  nicht  aber  verschärft  werden. 
'  Wenn  daher  der  Director  das  Erkenntnis 
des  Ausschusses  in  der  Schuldfrage  für 
verfehlt  oder  im  Strafausmasse  fttr  zu 
mild  erachtet,  so  kann  er  nur  die 
Bestätigung  versagen,  in  welchem  Falle 
die  Strafsache  vor  dem  beim  Eisenbahn- 
Ministerium  bestellten  1  >  i  s  c  i  p  1  i  n  a  rhof 
neuerlich  zur  Verhandlung  kommt. 

Dieser  aus  einem  Sectionschef  als 
Vorsitzenden  und  aus  OiiLibciiiiten  als 
Mitglieder  bestehende  Disciplinarhof 
entscheidet  zugleich  in  zweiter  Instanz 
Uber  Berufungen,  welche  der  Beschuldigte 
gegen  ein  bestätigtes  Disciplinar- Erkennt- 
nis ergreift. 

Um  diese  Disciplinar -Institution  zu 
einer  vollständig  unanfechtbaren  zu 
machen,  fehlte  nur,  dass  die  Hälfte  der 
Disciplinarausscluiss  -  Mitglieder,  gleich 
jenen  der  Personal-Commission  der  SUd- 
bahn,  aus  den  Reihen  der  betreffenden 
Bediensteten  im  Wege  geheimer,  schrift- 
licher .Abstimmung  gewählt,  und  dass  den 
I  Disciplinar-AusscliUssen,  wie  dem  Disci- 
plinarhofe  richterliche  Beamte  ab  Vor* 
'  sitzende  beigegeben  würden. 

Wenn  den  Staatseisenbahn-Bedienste- 
ten auch  bisher  noch  nicht  der  (Charakter 
wirklicher  Staatsbediensteter  zukommt 
und  auf  sie  sohin  die  Bestimmungen  des 
Gesetzes  vom  15.  .April  1873,  R-G.^Bl. 
\'r.  47,  keine  Anwendung  linden,  so  sind 
sie  doch,  namentlich  seit  ihr  Berufs- 
zweig durch  den  Eisenbahn-.Minister  auch 
im  .Ministerrathe  \'ertretinig  gefunden 
hat,  diesen  in  ihrer  Stellung  ziemlich 
nahe  gerückt.  Der  Einlluss,  den  diese 
veränderte  Stellung  auf  das  öffentliche 
Ansehen  und  Emporkommen  des  Eisen- 
bahnstandes, wie  auf  die  .\usgest;dtung 
der  Verhaltnisse  der  l'rivalbahn  -  Be- 
diensteten genommen  hat,  ist  ein  unver- 
kennbarer und  wird  sich  mit  dem  Fort- 
schreiten der  Verstaatlichung  naturgemäss 
uamer  mehr  steigern. 

Zum  Schlüsse  sei  auch  noch  der  be* 
reits  mit  Hitidolsministerial-Erlass  vom 
26.  .Mai  1  Syü,  Z.  30S1,  ins  .Auge  gc- 
fassten  und  mit  1.  Mai  1898  auf  allen 
österreichischen  l'.ah:ien  eingeführten 
S  o  n  n  t  a  g  s  r  u  Ii  e  im  F  r  a  c  h  t  c  n  v  e  r- 
kehre  gedacht,  welche  bei  den  meisten 


Digitized  by  Google 


Franz 


Bahnen  auch  zur  .v^unug^rufiie  im  bureau- 
dicntte  gdbhrt  hat,*; 


Da  sich  i^tcich  zu  Beginn  des  £i$CQ- 
bahnhetriebe«   die   Xothwendigkeit  tt- 

({ab,  jene  Or^janc,  welche  du;  Ktv;-!''n 
dtr  Fahrt-  und  Kcuclcgitimationcn,  die 
Au>»kanft8erthei1un^.  das  Oeffnen  und 
.Sc})lic->!»en  der  \\'.i^'jn>;.h:.i^e.  <J.'i-s  An- 
weisen der  Platze,  Ausruten  der  .Stationen, 
und  die  Ordnung  beim  rottenden  Zus^ft, 
wie  im  Ilahnhcrciche  fi'^erhnupt  /u  be- 
sorgen und  namentlich  aui  der  Strecke 
die  Signale  zu  stehen  liatten,  Jedermann 
hcs'jnders  kL-fiiitliLh  z\i  niaclicti.  schritten 
»ch«m  die  ersten  Lisenbahnen  daran,  diese 
Bediensteten  mit  einem  Dien  st  ab* 
zeitliL-n  zu  versehen.  Eine  staatliche 
Vorä>chhft  über  die  Eisenbahn-Dienst- 
kteidung  l>estand,  trotz  der  Bestimmun^f 
des  i;  15  der  Eisenhafinbctriebs-OrJnuntr 
vom  Jahre  185 1,  das»  jene«  Personale, 
welclies  zur  Bewachung  der  Bahn  be- 
rufen ist  oder  mit  dem  Publicum  zu  ver- 
kehren hat,  den  Dienst  jederzeit  in  der 
Dienstkletdting  oder  mit  einem  besonderen 
Dienstabzeichtn  versehen  zu  verrichten 
hat,  bis  zu  der  mit  Handcisministeriai- 
Erlass  vom  3.  April  1H57,  Z.  978,  hin- 
aus^rei^ebenen  L'niformiruntTS  -  \'orsclirift 
n  i  c  h  t.  jede  Bahn  Verwaltung  schrieb  daher 
in  den  ersten  Jahren  mit  Genehmigung 
derslaatlicbeii  Aufsiclitsbeliorde  die  Dienst- 
kleidung für  ihr  Pcr^/nak  selbständig  vor. 

Complete  Uniform  bcsassen  ursprüng- 
lich nur  ilie  mit  dein  Publicum  stets  in 
unmittelbarer  IkrrQhrung  stehenden  Zug* 
heuleiter.  Diese  Uniform  war  bei  allen 
Haliiieii  /it  ivilicli  uleiclunassig  und  jener 
mit  der  Lailorm-Vorschhit  vom  Jahre 
1H57  fBr  aJle  Osterreichischen  Bahnen 
einm  lilliMen,  (ür  das  Dienerpersonale  bis 
zum  Jahre  IH91  bestandenen,  sehr  ähnlich. 
Ihre  l'artic  war,  gleich  der  heutigen, 
kornblumenblau.   Im  Uebrigen  bestand 

•)  Die  Verkehrsvetiultnisse  zw.inucn 
indes  J.1S  Kisenhiihn  -  Ministerium,  die 
.S..nnt;i<^srul)e  im  l-rüLliten\e(kehre  nuch 
k.ium  T^hsw-iclientlictiein  Gestünde  am 
26.  Juni  i.S'>S  lür  die  .Mehrzahl  der  Bahnen 
wieder  aufzuheben. 


Sie  aus  einer  TeUcrmutze  mit  Flugrad 
aus  einem  SdKissrock  mit 

Kt;  -izn  ajs  weisser:.  Meta'.lc  und  Bcin- 
kie:acra  aus  buttern  Stonc:  sämmtliche 
UniformstQcke  traien  mit  Einfassimgen 
3  US  iJsVz-"-'  attmeist  orangerothem 
Tuche  verschen. 

Das  Bahnüberwachunss>PersottaIe  trug 
cr.twedcr  -Mützen,  j!:r..i:h  jenen  der  Clon- 
ducteure,  oder  Armbinden  mit  FiQgel- 
ra  Jertt,  bei  manchen  Bahnen  auch  Blousen. 

Ihe  Stati- -ns.  .ri:anc  hatten  lange  Zeit 
Oberhaupt  nur  die  .Mäue  als  Dienst- 
abzeichen, die  fOr  die  Beamten  mit  breiten 
silbernen  B  >rtcn  verscl'.en  waren;  das 
Maschmen-Personaie  trug  metstentheils 
kein  Dienstabzeichen. 

Diw-  h  .hcren  Futictionäre  erschienen 
bei  önentlichen  Anlässen  aussciiliessiich 
in  Ci%-ilkleidun£r  mit  versctuedenen  Ab> 
zeichen,  als  (^jcardeii,  Schleiten  oder, 
wie  bei  ürütinung  der  Ungarischen  Cen» 
tralbaltn,  mit  kleinen  Sittwrquasten  ver^ 
sehen. 

Die  Dienstkleidung  wurde  von  Anbe* 
ginn  dem  ;:esammten  Dienerpersonale  und 
der  nachmals  tieschaftenen  l.nlerbeamtcn- 
Kategorie  aut  Kosten  der  betretfendeit 
Eisenbahn -Verwaltung  verabfolgt  Bei 
einigen  Bahnen  war  es  Gebrauch,  auch 
den  ätationsbearaten,  den  »Expediloren«, 
die  Dienstmütze  unen^ltlich  beizustellen, 
und  so  hat  sich  z.  B.  bei  der  k.  k.  priv. 
Aussig  -  Teplitzer    Eisenbahn    bis  zum 
heutigen  Tage  der  Gebrauch  erhalten,  die 
Beamten  alljährlich  mit  einer  rothen  Dienst- 
mütze auf  Gesellschattskosten  zu  betheilen. 
Bei  den  meisten  Bahnanstalten  abermusste 
und  muss  heute  noch  die  ganze  Dienst- 
uniform von  den  Beamten  aus  Eigenem 
>  beatritten  werden.  Einzelne  Bahnen  ge- 
wäliren  zur  Anschaftung  der  ersten  Uni- 
form einen  Theil  der  Kosten  als  Untf(>rra- 
,  beitrag.   Durch  die  GrQndung  eigener 
I  Unifurmcassen  bei  den  k.  k.  Staatsbahnen 
,  versuchte  man  den  Betriebslieamten  die 
\  kostspieli;;en  Anschaffungen  zu  erleichtem. 
,  Diese  Cassen   scheinen   sich  indessen, 
entgegen  den  in  anderen  Ländern  ge- 
machten Erfahrungen,  hierzulande  nicht  be* 
w  ährt  zu  haben  und  mussten  in  den  letzten 
I  Jahren  zumeist  wieder  aufgelöst  werden. 
I       Die  Uniform  bildete  überhaupt,  nicht 
.  sowohl  dem  Kostenpunkte,  als  vielmehr 
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der  Distiuction  wegen,  lange  Jahre  das 
Schmerzenskind  der  Ostenreichtsdhen  Eisen- 

bahnbeamten. 

Die  erste  staatiiclie  L'nifonnvorschrilt 
war,  wie  erwähnt,  mit  Z.  978,  H.-M., 

vom  V  April  I>^17,  erlassen  worden,  um 
»dem  Eisenbahn-ir'ersonale  in  Ueberein- 
»timmung  der  ihm  nach  §  93  der  Etsenbahn- 
betriebs-ürdnun{{  t  in^cräumten  Stcllun{r 
und  zur  Erleichterung  in  der  Er- 
fllllung  der  demselben  obliegenden 
Pflichten,  endlich  zur  Währung;  des 
Anstände«  und  der  Erzielung  der  er- 
forderlichen Gleichmässigkeitc  ein  ent- 
sprechendes Dicnstklcid  zu  ;rebcn,  das 
»bei  feierlicher  Gelegenheit  als  Ehren- 
kleid« zu  tragen  j^estattct  war.  Die  Be- 
amten erhielten  durch  diese  Vorschrift, 
welche  für  säromtliche  r)stcrrcichisclien 
Bahnen  galt,  übrigens  nur  eine  Parade- 
uniform, welche  aus  Hut,  Schossrock  und 
Beinkleidern,  —  die  beiden  letzteren  Klei- 
dungsstücke aus  dunkelblauciu  Tuche 
—  einem  Degen  mit  silbernem  Griff  und 
Beschläge,  und  aus  einem  ebenfalls  dunkel- 
blauen Paletot  mit  silbernen  Knöpfen 
bestand.  Die  Distiuction  bildeten  Silber- 
stickereien am  Kockkra^fen  und  Silber- 
borden an  den  Beinkleidern.  Für  den 
gewöhnlichen  Dienst  war  nur  eine  Teller- 
mütze aus  blauem  Tuche,  mit  ei:icr  breiten 
Silberborde  umspannt,  bestimmt,  zu 
welcher  Ctvilkleidtmg  getragen  wurde. 

Für  das  Dienerpersonale  wurde  die 
bereits  früher  beschriebene  Uniform  ein- 
geAlhrt,  und  erhielt  das  gesammte  Diener» 
person.ilc  cnmplete  Uniform  nach  t'ünf 
Distinctionsclassen  geschieden.  Diese 
Distinction  bestand  Je  nach  dem  Range 
aus  drei,  zwei  oder  einer  .Silbcrlitze  anj 
Kragen  und  auf  den  Aufschlägen  des 
Dienstrockes,  sowie  aus  der  gleichen 
Anzahl  Silberborden  an  der  Kappe.  Die 
IV.  DisünctionscJasse  hatte  keine  Litzen 
oder  Borden,  die  hieher  gehörigen  Weichen- 
wächterand  CJepackstr;iger trugen  vielmehr 
auf  den  Matzen  unterhalb  des  Flügelrades 
die  Nummer  ihres  Wächterhauses  oder  die 
fortlaufende  Nummer  ihrer  Körperschaft. 
Der  V.  L'niformclasse  war  statt  des 
Dienstrockes  eine  Blouse  aus  braunem 
oder  blaugestreiftem  StotTe  und  ein 
schwarzlederiiei  Leib^rirtel  mit  weiss- 
metalleuer  Sciuiaile  gegeben  wurden. 


Die  Betheviung  des  Personales  mit 
'  Winterkleidern,  wie  Pelz,  Filzstiefel  und 
l'el/mfU/c,    war  jeder  Bahnverwaltting 
freigestellt,  wurde  jedoch  von  diesen  von 
I  allem  Anüing  an  dem  betreffenden  Per- 
sonale zugestanden. 

Diese  Uniform  blieb,  wie  erwähnt,  für 
das  Dienerpersonal  bis  zum  Jahre  1891 
bestehen. 

.  FUr  die  dienstthuenden  Platzbeamten 
I  wurde  mit  Handelsministerial-Erlass  vom 

5.  December  1870  ein  besonderes  Dieiis"- 
I  abzeichen,  die  rothe  Mutzen  die  übrigens 
I  theitweise  auch  schon  frOher,  und  zwar  auf 
verschiedenen  Bahnen  als  Abzeichen  für 
den  Stations-Vorstand  getragen  worden 
war,  obligatorisch  eingeführt.  Mit  Han- 
delsministerial-Erlass vom  5.  Juni  1874, 
C.-B1.  67,  erhielten  die.  Betriebs- 
beamten für  den  gewöhnlichen  Dienst 
eine  C o  mmode  u  n  i  t  orm  luerkannt, 
bestehend  aus  einer  Blouse  aus  dunkel- 
blauem Stoffe  mit  silbernen  Flugrädern 
am  Kragen,  dunkelgrauen  Beinkleidern 
ohne  orangegelbe  Einfassung,  einer  dinikcl- 
blauen  Kappe  mit  Schirm  inid  schwarz- 
sammtenen  Borden,  an  den  Nähten  und 
Bürdeniiiiuiei  n  ornnge^elb  eingefasst,  und 
aus  einem  Wuilci  rucke  aus  dunkelblauem 
Loden  ohne  Einfassung.  Die  Galauniform 
blieb  dieselbe  wie  bisher. 

Die  Conimodeuniform  fltr  Beamte 
wurde  im  Jahre  1886  dahin  abgeändert, 
dass  an  Stelle  der  P.lf-ni<;e,  welche  «either 
als  das  für  den  freie  körperliche  Beweg- 
lichkeit fordernden  und  in  Wind,  Wetter 
imd  Rauch  zu  vergehenden  Betriebsdienst 
praktischeste  Dienstklcid  von  den  Betriebs- 
beamten unablässig,  wiewohl  vergeblich, 
wieder  herbeigesehnt  wurde,  der  Flotteii- 
rock  trat.  Es  wurde  zwar  auch  eme 
Jacke  (Sacco)  für  Beamte  eingeführt,  diese 
durfte  jedoch  nur  beim  inneren  [Bureau-] 
Dienste  getragen  werden.  Die  Kappe  er- 
hielt die  Form  jener  der  Marineofüciere, 
und,  wie  bei  diesen,  bestand  die  Di- 
stinction  aus  Silberborden  am  Aermel 
und  auf  den  .Ntoir6bändem  der  Mütze. 

Für  die  mittlerweile  neugeschaffene 
Unterbeamten-Kategorie  gelangte  eine  <U  r 
Beamteuuniform  ähnliche  Dienstkleidung 
zur  Einführung,  nur  bestand  dieDistinction 
anstatt  aus  silbernen  aus  weissseidenen 
Borden. 
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Eine  wesentliche  Umgestaltung  erfuhr  ! 
die  Dienstkleidung  des  t;esammtcn  Eisen*  ' 
bahn  - 1  \  rsonales    durch    den  Handels- 
minij»lci  ial-Erlass    vom    30.  September 
1891,  Nr.  40.23S,  »betreffend  eine  neue 
Uniformvorschrift   für  die  I'enir.tcn,  die 
Unterbeamten   und    l'itucr   Jtr  Staiu- 
und  rrivatbohnen«.     Sie  verdankt  ihre 
F.iitstc'niivj;   vnrwii^end   auch  dem  mit 
der  lortschrciicnUcik  \  cthtaathchung  immer  : 
intensiver  und  unabwcislicher  auftretenden  ' 
Bestreben  der  Eisenbahnbeamten,  aus  der 
namentlich  bei  commi^sionellem  Zusam- 
menwirken mit  anderen  öffentlichen  Be>  ■ 
amten,  wie  im  Wik  lue  mit  t?em  Publicum 
ichraerzlich   gctühlten,     die  dienstliche 
Autorität  der  Eisenbahn-Functionäre  be- 
einflussenden   Zurücksetzung  heraus/u- 
kommen,   \veiche  darin  log,  duss  der 
Eisenbahnbeamte  mit   seinen  silbernen  , 
Distinctionen    «icyenübi  t    dt-n  goldenen 
der  übrigen  ütieiitlichen  Uigune  natur* 
gemäss  in  eine  mehr  subalterne  Rolle 
^edränt^t   wurde.     Diese   neue  L'nilorm 
ist  zu  bekannt,  als  dass  hier  des  Näheren  . 
darauf  ein-^et^an-xen  zu  werden  brauchte. 
An    Stelle    der    bislierii^cn   Teller-  und 
Mahnemütze  trat  die  noch  gegenwärtig  1 
im  Gebranch  stehende,  in  der  Form  den  \ 
Officiersmützen  Ulmliche  KopfbcJcckunj; ; 
die  weissmetallenen  Di<>tinctionsiitzen  des 
Dienerpersonales  wurden  durch  gelbseidene 
Rosetten   an   den  Krähen   der  Uniform-  ' 
stücke    ersetzt,    an    Stelle    der  weissen 
traten     gelbe    Knöpfe;    die  bisherij^e 
Distinction    der    Uniform    der  l'nter- 
beanitcn  und  Beamten  wurde  in  Achsel- 
klappen   mit   gelbscidener,  bcziehunjjs- 
weise  goldener  UmbordeUmg   mit  einer 
dem  Kav  j;  •  i  ntsprcclieiiden  Anzahl  Seiden- 
üder   ( loidrosetlcn    umgewandelt.     Der  ; 
Paletot  erhielt  orangegelbe  Egalisirung  ' 
und  f  i!v!kiu'»pfe. 

Diese  ünifurm  erfuhr  durch  die  V'er- 
Ordnung  des  k.  k.  Eisenbahn-Ministeriums  1 
vom  16.  Juli  1S97  eine  neuerliche  Ab- 
änderung, die  gegenwärtig  eben  in  Durch- 
fhhrung  begriffen  ist.  Diese  beschränkt 
sich  zunächst  auf  eini<ie  unwesentliche 
Moditicationen  an  den  Utenstmülzen 
sämmtticher  Bediensteter  und  an  den 
Achselklappen  der  Beamten.  Ihr  Schwer- 
punkt liegt  darin,  dass  für  das  L'nter- 
beamten-  und  Dienerpersonale  an  Stelle 


der  gelbseidenen,  wieder  weissmetaUene 

Distinctionen  und  Knöpfe  eingefOhrt 
wurden.  Die  von  den  Betriebsbearaten 
sehnlich  erwartete  Bewilligung  der  Blouse 
ist  Kiviei  aus<j^^i.:lMieb«Ä. 

Im    Anschliis>e  diese  neueste 

Uiiiformvorschriit  wurde  der  zwischen 
den  Distinctionen  der  Staatsbeamten  und 
der  l-',isciilMi:;ihf:!mten  MsIilt  /i:ni  \;ich- 
theile  der  btzleicn  bcstanJeiit;  Unterschied, 
dass  den  Staatsbeamten  der  Oberiteamteo» 
rang  [goldener  Kragen]  .schon  von  der 
Gehaltsstufe  von  1300  tl.  aufwärts^  den 
Eisenbahnbeamten  dagegen  erst  von 
einem  (lehalte  von  2200  fl.  autVärts 
zukam,  wenigstens  theil  weise  dadurch 
beseitigt,  dass  das  Eisenbahn-Ministerium 
den  EisenbaJinlHätnten  bereits  bei  einem 
Gehalte  von  iboo  tl.  die  Distinction  des 
Goldkragens,  beziehungsweise  der  golde- 
nen Achselklappe  /iK  rk.(n:ite.  ("1:1:1/  vl'nftc 
dieser  Unterschied  erst  bei  Durchführung 
der  fttr  beide  Beamtenkategorien  in  Aus- 
sicht stehenden  Kegulirung  der  Dienst- 
bezUge  vei^ch winden. 

Endlich  wurde  mit  Erlass  des  k.  k. 
Eisenbahn-Ministeriums  vom  16.  Juni 
1S97,  Z.  9556,  angeordnet,  dass  die 
Zut^führer  der  Personenzöge  aller  öster- 
reichischen Bahnen  mit  einer  Diensttasche 
aus  rothem  Leder,  vorne  mit  einem  grossen 
versilberten  FlUgelrade  versehen,  ausge- 
rüstet sein  müssen. 


Auisbiklwtg  des  Betnebs^Persottafes. 

Die  im  Juhre  1 S76  erlassenen  »Grund- 
züge  der  X'ursciiriltea  filr  den  Verkehrs- 
dienst auf  Eisenbahnen  f  enthalten  zum 
ersten  Male,  wenn  aucl»  nur  in  allge- 
meinen Zügen,  Bestimmungen  Uber  die 
."Schulung  des  Betriebs-Person.ile^. 

Die  bezüglichen  Absätze  des  Artikel  I 
lauten :  »Zum  executiven  Dienste  darf 
Niemand  verwendet  werden,  der  sich  nicht 
vorher  über  die  seine  Dienstesverrichtnng 
betreffenden  Bestimmungen  und  Vor- 
schritten  genaue  Kenntnis  verschafft  und 
dieselben  durch  Prüfung  und  l^robe- 
praxis  nachgewiesen  hat«  —  »Das 
gesummte  Diener-  und  Arbeiter-Personale 
muss  zeitweise  eingehend  Uber  die  einschlä- 
gigen Vorschriften  belehrt  und  nachgeprüft 
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werden,  worfiber  Aufschreibungen 
zu  führen  sind.«  —  »Alle  jene  Bedien- 
stete, welche  bei  einer  Nachpriitnuir  einen 
Rücksclirift  in  der  ursprünglich  ilocu- 
mentincu  vi  n  c  r  1  ässl  i  c  Ii  c  n  Belahi{4ung 
beurkunden,  sind  sofort  vom  executiven 
Dienste  abzuziehen  und  kennen  zu  dem- 
selben erst  nach  einer  neueiliclicn,  ge- 
nflgend  bestandenen  Prüfung  wieder  zu- 
gelassen werden.« 

Hiernach  wurde  bei  allen  liahiien  für 
das  Dienerpersonale  die  Eituiciitting  ge- 
troffen, dass  der  neueintreteude  üedien- 
stete  sich  vorerst  einer  l'riiludt»  über 
seine  allgemeine  Vorbildung,  hinsichtlich 
welcher  zumeist  nur  die  Kenntnis  des 
Lesens,  Schreibens  und  k'c^hnens,  für 
die  teclnnschen  Organe  uhcr  die  Erler- 
nunjj  des  L'insL-hlri^i^en  Il.nidwerkes  ge- 
fordert Wird,  umerziehen  uius.s. 

Sodann  hat  der  Aspirant  für  den 
niederen  Eisenbahndienst  fine  ;^e\\  'ilni- 
lich  ein-  bis  zweijährige  Dienstzeit  im 
Taglohne  zurückzulegen,  während  welcher 
er  sieh  mit  den  .Ulf  seinen  Dienstzweig 
bfczü;;liehcn  Vur.schrilteii  vertraut  gemacht, 
die  I'rüfung  hieraus  abgelegt  und  durch 
eine  Probepraxis  seine  Hef ahir^iinj;  er- 
wiesen haben  muss,  woraul  er  m  deliiii- 
tiver  Eigenschaft  in  Anstellung  genommen 
wird.  Zweimal  im  fahre  findet  eine 
Xachprülung  aus  den  Dienstvorschrilten 
st.itt,  über  deren  Ergebnis  eigene  Proto- 
kolle geführt  werden.  I)ie<e  Nachprüfung 
wird  in  grösseren  Stationen  von  eigens 
hiezu  bestimmten  Beamten,  in  kleineren 
aber  von  dem  Dienstvorstande  vorge- 
nommen. 

Diese  Art  ii  ünschulung  wäre,  bei 
dem  l'mstaniie.  als  die  im  niederen  E,\e- 
eutivdienste  dauernki  \  erwcüdeieii  Organe 
zumeist  schon  vorher  einige  Jahre  als 
Werkstätten-,  Magazins-  oder  Hahn- 
crhaltungs-Arbeiter,  Wagenkupplcr  u.s.  w. 
im  Eisenbahndienste  verbracht  und  sich 
mit  dessen  Kigenthüinlichkeiten  vertraut  ge- 
macht haben,  als  völlig  zweckentsprechend 
zu  bezeichnen,  wenn  die  hierüber  be- 
stehenden Aiii  ■rdnun^'cn  auch  strenge 
befolgt  werden  kuiuiten.  Der  allerorten 
herrschende  Personalmangel  verhindert 
dies  aber.  Da  an  Neuaufnahmen  zu- 
meist erst  dann  geschritten  wird,  wenn 
der  anwachsende  Verkehr  dne  Personal- 


■  verniehnmi:^    bereits    Tinumgänglich  ge- 
j  macht  hat,  ist  man  gezwungen,  die  Ein- 
I  Schulung  der  Neulinge  mit  grösster  Hast 
zu   betreiben,  mangelhaften  Kenntnissen 
gegenüber  ein   Au^e   zuzudrücken,  um 
nur  ja  keine  Hetnehsstörungen  eintreten 
zu  lassen.    Was  der  einzelne  Mann  aber 
j  am  Beginne   senicr  Laufbahn  iiiclit  ge- 
j  lernt  hat,  holt  er  später  mir  selten  mehr 
oder  nur  dLÜfti<:;  nach,  da  es  ihm  bei 
der  biijiier  sehr  knapp  bemessenen  Kulie- 
I  zeit  zwischen  anstrengenden  Diensttouren 
an  ^eisti;^r(^r  I'nselie   und  wohl  auch  an 
.Müsse  gebricht,  zur  Erholung  Instructio- 
nen nachzulesen,  die  zudem  meist  in 
einem   seinem  FassungsvermfWen  wenig 
angepa.ssten  Stile   gehalten   .sind.  Auch 
I  werden   die   Verkehrseinrichtungen  von 
'  Jahr  zu  Jahr  compHcirter   imd  wachsen 
die   Instructionen   alimähiicli   zu  liiblio- 
I  theken  an. 

.\ueh    die   alljährliclien  periodischen 
I  Nachprüfungen   sind  luiutig  zur  blossen 
I  Formalität   lierabgesunken.     Der  damit 
j  betraute  .Statii msvorstand  oder  Beamte  ist 
mit  anderen  Berufsgeschäften  Überhäuft; 
er  muss  die  zu  prüfenden  Organe,  will 
'  er  sie  nicht  um  ihre  ohnehin  kärgliche 
Kuhezeit    bringen,    entweder  möglichst 
I  rasch  abfertigen  oder  während  der  Dienst- 
j  pausen  aus  dem  Dienste  zusnmmenrnfen 
I  lassen.  An  eine  gründliche  Schulung,  an 
eine  eingehende  Besprechung  eingetre- 
tener Neuerungen,  an  eine  sich  zu  ver- 
schaffende Ueberzeugung,  d.iss  der  .Mann 
seine  Instructionen  wirklich  beherrscht, 
'  ist  unter  diesen  Verlraltiiissen  schwer  zu 
I  denken.  Lückenhattes  W  issen,  l'nbeholfen- 
I  heit  in  entscheidenden  Augenblicken  sind 
die  Folge  davon  und  diese  tritt  nament- 
lich bei  Betricbs-ComplieatiiMien  oft  grell 
zutage. 

I)ies  hat  die  Staatsbahn- Verwaltung 
I  und  einige  Privatbahnen,  wie  beispiels- 
weise die  Kaiser  Frdinands-Nordbahn  auch 
bewogen,  ei  j^en  c  Pr  ii  f  un  ^  ■  f  "o  m  m  i  ss  fire  a  u  f- 
zustellen,  deren  ausütidicisliche  dienst- 
liche Aufgabe  es  ist,  von  Station  zu  Station 
'  zu  reisen  und  die  Personalprüfungen  vor- 
i  zunehmen.  Eine  solche  Einrichtung  bringt 
I  vor  allem  den  Vortheil  mit  sich,  dass  der 
Prüfungsbeamte    die    OualifK  ttiMn  der 
j  einzelnen    Bediensteten    genau  kennen 
j  lernt  und  sich  in  pädagogischer  Hin- 
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sieht  eingehende  und  im  Interesse  des 
Dienstes  wohlxuverwerthende  Kenntnisse 
erwirbt. 

Mehrfache,  sowohl  im  Keichsrathe, 
als  auch  im  Staatseisenbahnrathe  Ke- 

stiüto  Anträtrc  und  Interpellationen  haben 
das  Kisenbahn-.Ministeriunj  veranlasst,  in 
jüngster  Zeit  mit  dem  Erlasse  vom  17.  Mai 

1898  den  k.  k.  Sta-itsbahn-nirLCtinnen 
neuerlich  die  Wichtigkeit  eines  zweck- 
entsprechenden Persmahmterrichtes  vor 
Aiiucn  zu  führen  und  cir.iij^e  Xeuan- 
ordnungen  zu  tretten,  in  welchen  der 
Ansduuungsunterricht  (Or  das  Personale 
des  niederen  Eisenbalindiensles  einen 
hoffentlich  von  nachhaltigem  Krfulge  be- 
gleiteten Raum  einnimmt.  Ganz  kann 
dieser  Krfo)^  nll(Tdin«i[s  erst  dann  zur 
Geltung  kommen,  wenn  dem  alles  be- 
druckenden Personalmangel  und  der  dem- 
zuf^l^c  noch  irTiincr  tlieilwei'^e  bestehen- 
den dienstlichen  UeberblirdungabgehoUen 
sein  wird 

l^L'ini  !?eaniten-Personale  machen  sich 
ebenfalls  seit  längerer  Zeit  Anzeichen  be- 
merkbar, welche  auf  eine  den  sich  immer 
\\  Liter  spannenden  Anforderunjicn  des 
modernen  Eisenbahnbetriebes  nicht  melir 
entsprechende  Fachschulung  schliessen 
lassen. 

Für  die  technischen  und  juridischen 
Agenden  ist  diese  Frage  zwar  insofeme, 

wenn  auch  nnr  nothdiirfti^.  ti'cti'ist,  als  zu 
diesen  Geschäftszweigen  nur  mehr  ab- 
solvirte  Hochschüler  in  Verwendunf?  pe- 

■  ::i,Tri,  ri  uiul  an  di-n  vci  si. liivdeiK  n  tcchni- 
sclicii  Hochschulen  eigene  Lelirkanzeln 
für  die  Eisenbahn- Ingenieur- Wissen- 
schaften errichttt  werden. 

Anders  liegt  dies  jedoch  für  die  Be- 
amten des  mittleren  commerziellen  und 
Executivdienstes.  I'nr  diese  ist  als  Vor- 
bildung die  Absolvirung  einer  Mittel- 
schule oder  gleichwerthigen  öfTentHchen 
Lehranstalt  vorgeschrieben,  licvor  sie  zur 
selbständigen  Ausübung  des  Dienstes 
herangezogen  werden  dflrfen,  haben  sie 
eine  !Viifun<x  aus  dem  Te]c;jraphendienste, 
eine  ebensolche  aus  dem  Verkehrsdienste 
und  endlich  ein  Examen  aus  den  Trans- 
ports- und  ilc-n  einschlagigen  Militär- 
Vorseliriften  abzulegen,  sowie  sich  liier- 
auf  einer  mehrwöchentlichen  Probepraxis, 
womöglich  auf  einer  eingeleisigen  Strecke, 


zu  unterziehen.  Zur- Vorbereitung  für  die 
I  einzelnen  Prüfungen  ist  ein  Zeitraum  von 
drei  .Monaten  bis  zu  einem  halben  Jahre 

I  festgesetzt. 

I  Die  Mittelschule  gibt  zwar  dem  Eisen- 
hahn-Aspiranten    eine   Fülle  schätzens- 

I  werthen  Wissens  mit  auf  den  Lebensweg, 

I  (ür  seinen  künftigen  Eisenbahnbenif  bietet 
sie  ihm  aber,  ausser  etwa  jj^enjrraphischcr 

I  Kenntnisse,  nichts.  Der  junge  Eisenbahn« 
beamte  steht  also  bei  «einem  Dienst* 

,  antritte  vfilh'^-  neuen  und  sich  zndem  in 
j  geradezu   verwirrender  Mannigfaltigkeit 
\  vor  seinen  Aug^  aitfthuenden  Verhält» 
nissen  gegenüber.  Als  Führer  in  diesem 
I  Labyrinthe  erhält  er  eine  ganju:  Reihe 
]  dickleibiger  Instructionen  und  den  wohl- 
meirienden  Ratli,  sich  snhnld  als  niTi^dich 
j  den  vorgescliriebenen  l^rütungen  zu  unter- 
*  ziehen,  weil  davon  der  Zeitpunkt  seiner 
definitiven  ,\nstel!nn^■  al^hän^iif:.-  ist.  I>te 
I  Station,  der  er  zugewiesen  wird,  erwartet 
I  ihn  zumeist  schon  mit  Sehnsucht,  als 
eine  neue  Kraft,  die  dem  Einzehun  einen 
I  Theil  sehier  ArbeitsbUrde  abnimmt.  Kaum 
I  eingelebt,  wird  er  zu  leichteren  Verrich- 
tungen heraufgezogen,  die  einen  grossen 
t  Theil  sehier  Zeit  in  Anspruch  neluuen. 
]  Der  Dienstvorstand,  dem  er  zur  Ausbil- 
dun|r  hci^e^eheii  i>t.    liat,    selbst  wenn 
j  er  das  nüthige  pädagogische  Talent  be- 
I  sitzt,  zumeist  über  den  Dienstgeschäften 
nur   wenige  Stunden   ühri^,   die  er  der 
j  Ausbildung  des  Aspiranten  widmen  kami, 
I  trotz  der  Aspiranten-Prämien,  die 
(.iii/.ehie    Rain!  Verwaltungen    den  Vor- 
I  ständen  sogenannter  Schulstationen  für 
I  die  erfolgreiche  Instruirung  junger  Be- 
amter   gewähren.    Vielfach    also  ohne 
I  systematische  Anleitimg,  arbeitet  sich  der 
I  Aspirant  durch  den  Wust  seiner  In" 
structionen,  tnit  al'er  Hast,  um  der  win- 
^  kendcn  Anstellung  möglichst  bald  theil- 
I  haftig  zu  werden,  und  nach  den  abgelegten 
,  lVüK.iiL;en  hesteht  sein   lusenhahn wissen 
und  -Künnen  in  der  Kenntnis  halbver- 
I  standener  Dienstvorschriften  und  einiger 
Handgriffe,   welche  ihm  seine  Coüegen 
.  für    die    Zugsabfertigung  beigebracht 
!  haben.  Von  einem,  wenn  auch  nur  all- 
gemeinen   Ueberblick    Qher    das  viel- 
,  gestaltige  Eisenbahngetriebe,  von  einem 
r  Verständnis   lUr  das  Ineinandergrdfen 
der  einzelnen  Dienstzweige  ist  kaum  die 
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Rctie.  W'as  über  seinen  Stationsort 
hinausliegt,  befindet  sich  für  ihn  in 
ahmn^voller  Dämmerung,  die  sich  erst 
oft  nach  Jahren  und  nicht  selten  auf 
dem  Wege  sehr  empfindlicher  Erfüh- 
rangen  ku  wirklichem  Erkennen  ver- 
dichtet; jeder  neue  Zwischtiifal!  verset/t 
ihn  nicht  selten  in  Ratlilosigkeit  oder 
verweist  ihn  einzig  auf  seinen  nattirlichen 
Verstand. 

Dass  diese  Art  der  Schulung,  welche 
der  Mehrzahl  nach  schablonenhafte  Rou- 
tiniers mit  löc!icri2:em  \\'issL'n  heran- 
bildet, unserem  heutigen  umfassenden 
Eisenbahnbetriebe  nicht  mehr  congeniat 
sein  krmn,  ist  nicht  zu  bezweifeln. 

Dies  hat  man  auch  in  massgebenden 
Kreisen  bereits  seit  Langem  gefühlt. 

Man  schritt  iK^Ii  db  bereits  im  fahre 
1S71  an  die  Errichtung  eines  einjährigen 
Eisenbahneurses  an  der  Wiener 
Handelsakademie,  dem  sich  1873  noch 
ein  zweiter  höherer  Jahrgang  zugesellte. 
Trotzdem  das  Handelsministerium  mit 
dem  Erlasse  \  iS'.  nLCcmher  1S71  die 
Uahnverwaltungcn  einlud,  ihrerseits  auf 
«nen  zahlreichen  Besuch  der  betreffen- 
den Vorlesungen  cin/iuvirken  und  bei 
Aufnahme  von  Aspiranten  auf  absolvirte 
HOrer  dieses  Curses  besondere  Rücksicht 
zu  ncliniLii.  ;xin{j;  derselbe  scIumi  1H77 
wegen  mangelnden  Besuches  ein.  Die 
Haupturaache  dieses  Misserfolges  war, 
dass  den  Hörern  hL-iiicilL-i  Cicwälir  für 
ein  thatsächiiches  Unterkommen  im  Eiseu- 
bahndienste  geboten  wurde  und  die 
ßalnivtrwnltungen  nach  iIlt  Finauz- 
krise  von  1873  die  Neuaufnahme  von 
Beamten  so  viel  als  nur  möglich  ein« 
scliränkten. 

Das  gleiche  Schicksal  ereilte  die 
ebenfalls  Anfangs  der  Siehziger-Jahre  in 
Prag  cniclitete  Fachschule  für  Post-, 
Eisenbahn-  und  Telegraphen- 
wesen. Sie  musste  1884  wieder  auf- 
gehoben werden. 

Um  den  bereits  im  Dienste  stehenden 
strebsamen  Eisenbahnbeamten  die  Mög- 
lichkeit zu  verschaffen,  sich  eine  höhere 
fachmännische  Ausbildung  anzueignen, 
wurde  von  den  Osterreichischen  Eisen* 
bahn- Vcrwallunmn  Uber  Anregunj;  des 
damaligen  Präsidenten  der  General-Direc- 
tiOR  der  k.  k.  Staatsbahnen,  Freihenm 


V.  (Izedik,*)  im  Jahre  1882  beim  Club 
j  österreichischer  Eisenbahnbeamten  in 
I  Wien  eine  zweijährige  Förth il« 
dungs  schule  fttr  Eisenbahn« 
j  beamte  ins  Leben  gerufen. 
I  Als  Lehrer  fungiren  theils  im  prak- 
tischen Berufe  stchcnLle  F-i^L-nbahnfach- 
I  mämier,  theils  Professoren  der  Wiener 
I  Handelsakademie. 

Ohwohl  sich  diese  Schule  einer  zn- 
nehmenden  Frequenz  erfreut  [bis  inclu- 
sive des  Schuljahres  i896.'97  war  der 
höhere  tÜurs  von  392,  der  niedere  von 
794  Höreru  besucht]  und  auf  zahlreiche 
schiene  Resultate  zu  verweisen  vermag, 
ist  deren  Bedciitun<^  für  die  al't;\':ni.'ine 
'  berufliche  Vorbildung  der  Eisenbahn- 
I  beamten  doch  nur  eine  setnindSre. 

Zunächst,   weil  sie  nur  dun  in  W'ion 
I  stationirten  utid  bereits  seit  längerer  Zeit 
im  Dienste  stehenden  Eisenbahnbeamten 
'  zugänfflich  ist,  zum  zweiten,  weil  sich  die 
1  praktische  Errungenschaft  für  den  Absol- 
venten nach  erfolgreich  abgelegter Schluss- 
I  prüfnni,'^   hei   der  Mt  hrzahl   der  Bahnen 
I  lange  Zeit  auf  die  theoretische  Anerken- 
I  nung  seiner  Strebsamkeit  beschränkte. 
[  Die  Fol  thild'in^<;schule  wird  daher  heute 
zum  Uberwiegenden  Theile  von  den  nicht 
die  volle  Beamtenqualificatton  besitzenden 
Kanzlei-  und  Hilt'sbeaniK  n  frequentirt,  um 
j  sich  durch  sie  die  Anwartschaft  auf  An- 
t  Stellung  als  vollgiltige  Beamte  zu  erringen. 

Der  gegenwärtige  Eisenbahn-Minister 
I  Dr.  Kitter  v.  Wittek  hat  sich  als  seiner- 
zeitiger   Sectionschef  und  Regierungs- 
vertreter  im  österreichischen  Abgeordne- 
j  tenhause  zu  Ende  März  1893  auf  eine 
I  Anfrage  des  Abgeordneten  Kaftan  aber 
die  berufsnuissim.-  Aushüdunn;-  der  —  aller- 
dings der  höheren  —  Eisenbahnbeamten 
folgendermassen  geäussert:  *DieSchwie- 
j  rigkeit  der  Lösuti;^   dieser   Frage  liegt 
darin,  dass  es  sich  darum  handelt,  eine 
I  gemeinsame  höhere  Ausbildung  Functio- 
:  nären   zu  ertheücn,   welche   nach  ihrer 
I  Fachbildung  vollständig  verschieden  sind. 


•)  Anlass  hiezu  gaben  der  im  Jahre  1X7.S 
von  Professor  Lorenz  Stein  gehaltene  Vor- 
trag »Uebcr  J.is  liildun^swesun  der  l'äsen- 
babnenc  und  insbesondere  der  an  der  glei- 
chen Stätte  vom  Hofrath  J.  Konta  ant 
18.  Januar  1881  gehaltene  Vortrag  *Ueber  die 
Fortbildung  der  Eisenbabnbeamten«. 
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Im  Fiseiib.iliiulicnste  haben  wir  ausser 
den  1  echnikern  auch  Juristen,  cumnier- 
xiell  Gebildete,  Buchhaltuni^sbeainte, 
Cassabeamtc,  das  sind  alles  l'lcuRnte, 
denen  die  Grundlage  einer  gen)ein:>ainen 
Vorbildung  fehlt,  weil  jede  dieser  Bil- 
dungsarten eine  tjanz  specitische  ist. 
Daher  ist  die  Aufgabe  —  und  damit 
bemfiht  man  sich  redlich  in  der  Fach* 
llteratur  — ■  die  Formen  zu  rinden,  durch 
welche  in  gleichmässiger  Weise  die 
Lttcken  der  speciellen  Bildungsarten  des 
Personals  aiis^^eKillt  werden  können.  Oli 
es  gelingen  wird,  das  Ziel  in  der  Weise 
2U  efreichen,  wenn  man  absolvirte  Ju- 
risten, absolvirti  Techniker,  absolvirte 
Handelsschüler  und  absolvirte  KechnungS- 
beanitc  in  einer  {gemeinsamen  Anstalt 
mit  den  Disciplinen  des  hJiheren  Kiseii- 
bahnwesens  vertraut  macht,  das  möchte 
ich  sehr  bczweitehi.  •  —  Und  Dr.  Ritter 
V.  Wittek  schloss  mit  foljxcnden  Worten  : 
•Die  Sta.itsbahiien  sind  dasjenige  l-'eld. 
aut  wciciiem  derzeit  die  Verbesserung 
der  scientitischen  und  sachlichen  liildung 
von  Seite  der  Staatsverwaltung  frei  und 
ohne  durch  entgegenstehende  Kcchte 
autonomer  Körperschaften,  desgleichen 
privater  ( lesellschaften  beirrt  7\i  sein, 
statltinden  kann.  Da»  Handcläministerium 
bittet  also  in  dieser  Beziehung  abzuwar- 
ten, wie  sich  die  LOsung  der  Frage  ge* 
stalten  wird.« 

Angeregt  durch  die  Erfolge,  die  das 
k.  ungarische  Handelsministerium  mit 
dem  im  Jahre  ibbj  in  Budapest  begrün- 
deten  »Etsenbahnlehrcurse«  errang, 
hat  sich  der  Ober-lnspector  im  k.  k. 
Eisenbahn-Ministerium,  Albert  Pauer, 
mit  einem  Im  Club  österreichischer 
Kisenbahnbeamten  am  26.  März  l^<)^ 
gehaltenen  Vortrage  in  sehr  verdienst- 
und temperamentvoller  Weise  bemöht, 
die  wichtige  Frage  »der  berufsmässigen 
Ausbildung  der  Eiseobahnbcaniteni  auch 
in  Oesterreich  in  FIuss  zu  bringen. 

h\  diesem  seinem  \'orlrage  timlet  sich 
nachfolgende  vortrttTI'che  Steile:  »Wenn 
man  die  Eiitwicklungsgescliiciite  des 
Eisenbalm  Wesens  verfolgt,  so  erfüllt  es 
uns  mit  I*-rstaimcn  und  liewunderung. 
dass  in  dem  verschwindend  kleinen  Zeit- 
räume von  50  Jahren  ein  SO  grossartiger, 
mit  hundertfach  verschlungenem  Käder- 


gewirre  fungirender,  von  so  unzähligen 
sachlichen  und  persünlidien  Existeaz- 
bedingungen  abhangiger  Organismus  sidi 
zur  heutigen  VoMkonmicnheit  ausgestalten 
konnte.  Dieses  Erstaunen  und  Bewundern 
wächst  noch  mehr,  wenn  man  bedenkt, 
dass  all  die  Errnii^i^nschaftcn  der  ni- -Jör- 
nen V'erkehrsmittel,  eigentlich  ohne 
fachwissenschaftliche  Vorbil- 
dung, sondern  zumeist  auf  dem 
empirischen  und  autodidakti- 
schen Wege  erreicht  worden 
sind.  Und  dennoch  darf  man  sich  durch 
diese  anerkennenswerten  Erfolge,  aul 
welche  die  grosse  Schaar  von  Prak- 
tikern imd  Routiniers  mit  berechtigtem 
Stolze  hinweist,  in  seiner  Uebcrzeu- 
«^ung  nicht  wankend  machen  lassen 
inJ  die  Frage  wagen:  Zu  welcher 
Ii  ilicii  Blüte  und  Vollkommenheit 
wäre  das  Eisenbahnwesen  gelangt, 
wenn  den  ausübenden  Kräften  d ie- 
s  e  r  m  ä  c  b  t  i  s  t  e  n  I  ii  s  t  i  t  u  t  i  ■  1  n  d  s 
I  a  h  r  h  u  Ii  U  L  I  t  s  d  a  s  G  l  ü  c  k  «.  1  u  e  r 
gründlichen  f  a  ch  wiss  e  n  s  c  h  a  ft- 
liehen  V o r b i  1  d  u  n  zu  1"  1 1  l  i  1  ge- 
worden war  ei'  Denn,  dass  die  all- 
gemeine Durchschnittsbildung  der  im 
mittleren  Verwaltungs-  und  Betriebsdienste 
verwendeten  Beamten  noch  gerade  mit 
knapper  Noth  ausreicht,  um  den  täglich 
wachsenden  Anfordet  ungen  des  Verkehrs- 
lebens zu  genügen,  ist  eine  Thatsache, 
wortlber  sich  selbst  die  wärmsten  Ver- 
elirer  und  Freunde  der  Beamtenschaft 
wohl  keiner  Täuschung  hingeben  dürf- 
ten. —  —  Jeder  schrille  Pfiff  der  Loco- 
motive.  jedes  (Jlockensignal  soll  für  uns 
ein  dringender  Mahnruf  sein,  die  von 
allen  Fachautoritäten  begehrte  und  in 
W'ort  imd  Schrift  vertretene  Reform  einer 
schulniassigen  Ausbildung  des  Eisenbahn- 
Personales  ins  Werk  zu  setzen,  ehe  es  su 
spät  ist.« 

Pauer  schliesst  seinen  Vortrag  mit 
folgenden  Wollen:  »Und  ich  sehe  vor 
meinem  Auge  ein  monumentales  Gebäude 
erstehen,  das  im  stolz  aufstrebenden 
Giebelfcldc  die  Aufschrift  trägt:  K.  k. 
Eisenbahn  -  Akademie,  gegrfln» 
det  lS<)S,  dem  Jubiläumsjahre 
unseres  allgeliebten  Kaisers,  des 
obersten  Schutz herrn  der  ÖStet^ 
reichischen  Eisenbahnen.« 
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Das  Jubiläumsjahr  ist  zur  HBtfte  ver- 
strichen ;  ob  CS  uns  wohl  die  V' erwirk- 
lichung  dieses  dringenden  Wunsches 
bringen  wird? 

Vereinsmtsen, 

Die  Darstellung  der  Geschichte  der 
Uetriebsorfrane  würde  nicht  vollständif» 
sein,  wenn  wir  ihr  nicht  einige  Daten 
Qber  das  Ve  re  i  n  s  w  e  s  e  n  der  Eisenbahn- 
Bediensteten  anschliisscn.  *) 

Wenn  dir  V'creinsthätigkeit,  nach 
einem  bekam.Un  Ausspruche,  ein  Kri- 
terium fOr  tiic  ^Listi<^e  Rej^samkeit  eines 
Standes  und  das  Vereinswesen  ein  StUck 
C;uUur<rcschichte  ist,  so  fällt  auf  die  ÖSter- 
reichiscIiL'ii  Eiset, halm  -  BeJiL-nstcti,'n  in 
dieser  Hinsicht  nicht  nur  das  schönste 
Licht,  sondern  sie  haben  auch  an  der 
zcitffeniVssischt  n  failturarbeit  im  eigenen 
Kreise  wacker  initgeholfeu. 

In  Oesterreich  bestanden  im  fahre 
1896  mehr  als  100  selbständige  Iüslh- 
bahn- Vereine  und  Genossenschaften  mit 
einer  Mitgliederzahl  von  Ober  73.000 
Eisenbahn-Hedicnstetcn.  Wenn  davon  ab- 
gesehen wird,  dass  unter  diesen  73.000 
Vereinsmitixliedem  auch  solche  mitzählen, 
welche  n)ehrcrcn  \'ereinen  angehören,  su 
würde  die  Betheiligung  an  Eisenbahn- 
Vereinen  durchschnittlich  50"/,  des  Ge- 
sammtstandes  der  Eisenbahn-Bediensteten 
ergeben. 

Der  älteste  der  grossen  Eisenbahn- 
Bediensteten-  Vereinigungen  ist  der  1870 

KCgründete  » U  n  t  c  r  s  t  (U  ?  u  n  s-  und 
Rechtsschutz  -  V  e  i  ci  a  i» .>»  t  c  r  r  c  i - 
chischer  und  ungarischer  i.o^  u- 
moti  vführer»  mit  einem  ^^;tL;hcder- 
standc  :  r%nde  1S97]  von 4353 und cuiemVer- 
mögen  von  108.853  fl.  60  kr. 

ihm  folgte  I.S73  der  C. o n d uct e u r- 
U  n  t  e  r  s  t  ü  t  z  u  n  g  s-  und  Rechts- 
schutz-Verein  der  österreichi- 
schen und  ungarischen  Eisen- 
bahnen« mit  [Ende  lüyjj  7020  Mit- 
gHedem  und  einem  Vermögen  von 
471.S46  fl.  64  kr. 

•}  Wir  entnehmen  dit  lullenden  Ziffvm 
einem  Vortrage,  welchen  der  Insmctor  der 
C^csterreichischen  Nordwestbahn,  Sigismund 
Weill,  am  10,  November  1S96  im  Club  Oster- 
reichischer  Elseubabnbeamten  gehalten  hat 


]      Imjahre  1877  wurdeder  »Club  öst  er- 

r  c  i  c  h  i  s  c  h  e  r  E  i  s  e  n  b  a  h  11  h  e  a  m  t  e  n  < 
I  in  Wien  gegründet,  der  vier  cor- 

I  respondirende,  35  unterstStcende  und  633 
I  wirkliche  Mit^licdL-r  und  einen  Vermögens- 
1  stand  von  1837  fl.  26  kr.  zählte.  Der  Club, 
i  der  auch  die  vorhin  erwähnte  Fortbildungs- 
I  schule  fUr  Eisenbahnbeamte  gegründet  hat, 
gibt  als  sein  Organ  die  »Oesterreic bi- 
sche  Eisenbahn-Zeitung«  heraus. 

Der  «Oesterreichische  Eisen- 
b  ah  n  b  eani  t  e  n-V  er  ei  n«  in  Wien  trat 
1.SH5   zuerst   als    >U  n  t  e r  s  t  ü  l /, u n  gs- 
Verein  fflr  österreichische  Eisen- 
bahnbeamte   ins  Leben.  Er  hat  gegen- 
wärtig 30  I.ocal-C<»inites  in  allen  wich- 
tigeren   Städten    der  österreichischen 
Ivotchshälfte  und  zwei  Mit^Hcdergruppen 
in  Bosnien  und  der  Herzegowina  und  zählt 
{  gegen  4500  Mitglieder.  Sein  Vermögen 
[  beträgt  gegenwärtig;  3-        H   Er  erliäU 
eine    Peusions  -  Zuschuss-,    sowie  eine 
I  Sterbegeld-Abtbeilung  und  gibt  die  Zeit- 
schrift »Bahn  frei«  heraus.  Ausserdem 
,  ist  er  im  Begritfc,  eine  Curanstalt  für 
I  erkrankte  Eisenbahnbeamte  ins  Leben  zu 
rufen,   der  das   Reinerträgnis  des  vor- 
liegenden Geschichtswerkes  gewidmet  ist. 

Im  Jahre  1894  entstand  der  »Ver- 
band  der  Beamten,   Hills-  und 
ünterbeamtenc     [vormals  Verband 
!  der  Unterbeamten],  der  Ende  i8i)5  193^» 
.Mitglieder  zählte,   die  Zeitschritt  >Das 
Flugrad'  herausgab,  1H97  jedoch  Leber- 
,  gritfe  halber  auf  |iolitischcs  Gebiet  be* 
'  hiirdlich  aufgelöst  wurde. 

Dds  gleiche  Schicksal  ereilte  den  im 
hilirt  iS<j3  im  Rahmen  der  .\rbeiter- 
I  )rMani.s.r.:.':i  ^-^rihideteu  »Verband 
der  G  t  \\  1.  r  k  s  c  h  a  f  t  s-,  Fach-  und 
ü n  t e r  s l  ü  i z u n g s- V e r e t n e  der  Eisen- 
bahner und  verwandten  Berufe 
Oesterreichs*.  Er  bestand  Ende  1  >>95 
aus  dem  »l'ach vereine  der  Verkehrs- Be- 
,  diensteten  Oesterreichs«  mit  26  Orts- 
gruppen und  6000  ^Ltgliedern,  dem 
I  »Fach-  und  Unterstützungs  -  Verein  der 
Bediensteten  der  österreichischen  Staats- 
bahn-Betriebc»  mit  45  Ortsgruppen  und 
7000  Mitgliedern,  den  Fach-  und  Uuter- 
statzungs-Vereinen  der  Staats-Eisenbahn«- 
Ciesellschaft,  der  Südbahn,  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  und  der  Oesterreichi- 
•  sehen  Nordweatbahn  mit  zusammen  23 
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Ortst^uppen  und  43>;o  Mitj^Uedern,  im 

(_i.in/un  .ilso  94  '^"•i t>^ruppL-n  mit  TJA'O 
Mitgliedern.  Vcrband.sürt;ane  waren  »Der 
Eisenbahner«,  »Delavec«  und 
Z e  1  e z n  ic  II  I  z  f  i  z  c n  e  c « ,  welche  seil 
Auflösung  des  Fach  Vereines  im  Jahre 
1897  als  selbständige  Zeitschriften  weiter 
erscheinen. 

Fflr  Zweclte  der  gegenseitigen  Aus- 
hilfe, Krankenunterstät7uii(<:,  sowie  als 
Leichenbestattun^s-  und  Sterhecasstn- 
V'erciuc  gibt  es  53  Vereinigungen  von 
Eisenbahn*Bediensteten. 

An  Wirthschafts  -  Genossenschaften, 
Spar-  und  \"i<rschus8Consortien  und  Con- 
aumvereincii  existiren  12,  ausserdem  zählt 
man  einen  Veteranen  verein  in  (ImClnd, 
If;  I, OS  vereine.  7  ( lese  11  igkeits  vereine, 
4  l  jesan<;vereine  u.  A.  m. 

Kür  die  stete  Zunahme  der  Eiscnbahn- 
bedieiisteten-Vcrt  hie  s[n  ieht  dieTliatsache, 
dass  in  den  fünl  Jahren  von  jSyi  bis  ein- 
schliesslich 1895  40  Eisenbahn-Vereine 
und  -(.ienossenschaften  ^^'ei^rfhi  kt  wurden. 

lüci  einem  allgenienien  l.'eberblicke 
fiber  die  gesammten  Eisenbahnhedien« 
steten-V'ereine«,  schliesst  Inspector  Weill 
seine  Bclrachlungeu  in  dem  erwühnteii 
Vortrage,  »ist  zu  constatiren,  dass  die 
Vereiiii;(un<j  der  Oediensteten  zumeist  nach 
Dicnstcükateguricn  crlulgt,  wcilcrs,  dass 
die  kleineren  Vereine  von  der  Bildfläche 
allmählich  verschwinden  u?id  als  (Jrts- 
■gruppen  in  die  Organisation  der  grossen 
Centraivereine  einbezöget!  werden,  die 
(_)r;ianisinniy  der  l-^isenb.ihn- Mediensteten 
in  grossen  X'erbanden  tortschreitet,  sowie 
dass  die  .Mit>^liederzahl  insbesondere  iener 
Vereine  bustandi;^  wiiclist,  drrer  'I\  t  il>  / 
sich  in  materieller  i^ichtung  bewegt.  Aul- 
fallend  ist  die  starke  Bctheili<;uii^^  des 
.M.iscliii;  11-  und  Zu^spcrsonales  an  der 
Gründung  besonderer  Vereine.-  Her  <>b- 
t;eschi!derte  Werdepanj;  hat  allerdin;;s 
durch  die  behördliche  .Auf hisun;;  der 
beiilen  j^rossen  früher  erwähnten  \'er- 
bauiie  au;;enblicklich  eine  l  nterbrecliuiig 
ertahren. 

Was  das  Vereinslfbeii  für  Hebung 
und  Belebung  des  Staiidcsbewusstseins 
und  des  kameradschaftlichen  Sinnes  be- 
detitet,  braucht  in  einer  Zeit,  wo  .Mies 
nach  Cuncentration  ruft,  nicht  des  Näheren 
auseinandergesetzt  zu  werden. 


Statistik. 

Den  Schluss  unserer  Darstellung  mögen 
einige  statisti.sche  Daten  Uber  das  Eisen- 
bahn-Persrin.ilc  hiklcn. 

Nach  der  mehrlacli  citirten  Statistik  des 
Vereines  deutscher  Eisenbahn-Verwaltun- 
gen pro  1S94  7;ih!te  die  üsterreichi.sch- 
ungartsehe  Monarchie  [einscblie:»slicb 
Bosnien  und  Herzegowina] 
Eisenbahn^Angesteilte :  männliche  910-7 

weibliche  1.227 
Arbeiter  11S.417 


Bedienstete. 


zusammen  210.731 


In  der  auf  Seite  319  angeführten 
Tabelle,  deren  Daten  dem  von  der  k.  k. 
statistischen  Centrale* »Timissinr  »^pra-j«. 
geliehenen  statistisclicii  JalnLHiL,ht  pt<> 
iSt)6  entnommen  wurden,  sind  die  auf 
die  (isterreiehisclu  K\i\hshälfte  bczQg- 
lichen  Angaben  entiialteii. 

Wie  in  allen  Berufszwei  gen,  beginnt 
die  Frauenarbeit  auch  im  Iü>cnbahn- 
dienste  immer  mehr  an  Bedeutung  zu 
gewinnen.  Ihr  seien  daher  einige  Worte 
gewidmet. 

Für  die  dienstliche  Inanspruchnahme 
der  Frauen  bestehen  keine  allgemein 
^ilti^^en  Normen.  Die  St.'i:^t-iverwaltun:j 
hat  gegen  deren  Verwendung  zu  leichteren 
Manipulationsdiensten  niemals  Anstand 
erhoben.  Dieser  Umstand  wurde  benützt, 
um  mittellose  Witwen  nach  Eisenbahn- 
beamten,  oder  weibliche  Familienmit* 
^lieder  der  Bediensteten  überhaupt  zum 
i'elegraphen-,  Telephon-  und  Cassadienste 
bei  kleineren  Expediten,  sowie  zo  einfachen 
Manipulationen  bei  den  C'.ontrolen  und  in 
den  i^cgistraturen  der  Directionen,  Frauen 
von  Rahn>  und  Weichenw.lchtem  endlidi 
substitutionsweise  zum  Bahnschranken- 
dienste zu  verwenden,  und  ihnen  .so  Er- 
werb, beziehungsweise  den  Gatten  und 
Vätern  ein  leichteres  Auskommen  zu 
sch.ifTcn. 

Als  lajlloluuniii  erhaUen  die  Bcani- 
tiniieu  und  Manipulantinnen  zwischen  35 
und  (>0  tl.  monatlich,  die  Schrat^keiiwär- 
terinuen  zwischen  5  und  10  ii.  monatlich. 

Den  Pensionsinstituten  gehijren  sie 
nicht  ;in.  nin<ic<^cn  winden  ilitu-n  hei 
den  k.  k.  Staatsbahneu  und  verschiedenen 
Privatbahnen  Provisions-  und  Sparfonds 
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Bahngruppeu 


Anzahl  der 
|Uabnbedien- 


I.  Biihncn  in  Verwaltung  der  k.  k. 
Oesterreicbischcn  Staatsbahneii : 

a)  K.  k.  Stuatsbahnen  iHaupt-  und 
Localbabneri  tn.J  vom  Staate  auf 
eificne  Rechniin>;  betriebene  fremde 
Hauptbahnen^  

h)  Localbahnen  <iuf  Rechnung  der 
Ei^jenthUmer")  

II.  K.  k.  Stantsbalnicn  im  Privat- 
betriebe. 

m.  Privstbahnen  Im  Privatbetriebe: 
a)  Hauptbahnen  

h)  ScJl^ständiKe  Localbahnen  ,  .  »  . 
cj  Zahnradbahnen  


Davon 
Zugs-Per- 
sonale*) 


BahnbedieiMtete 

auf  looo' 
Güter- 
tunnen 


auf  1000 
Passagiere 


I 


Summa 


Dampf-Tnunways 


33W3 

9074 

128 

56 

9 

0-02 

0-02 

a 

31187 

0*54 

» 

654 

120 

0-21 

0  30 

68 

26 

0-24 

6-28 

65^958 

14-033 

0-6J 

CTO 

743 

88 

0-09 

2*46 

•)  Indusive  Werkstätteu-Personale. 

**)  Hier  erscheint  nur  da$  von  den  Localbahnen  entiohnte  Personale  ausgewiesen. 
Das  Personale  für  den  Eaecutivdienst  stellen  die  fc.  k.  Staatsbahnen  bei. 


geschatfen,*)  in  weiche  sie  einen  be- 
stimmten Procentsatz  ihres  Jahresein- 
kommens hinterlc^cen  müssen,  und  aus 
welchen  ihnen  im  Falle  der  Dienstuiit'ähig- 
keit  eine  nach  den  Dienstjahren  abgestufte 
jährliche  rr  tviMou  .kIct  der  anf^esammelte 
Sparbclrag  sunimt  Zinsen  ausbezahlt  wird. 
Die  Sndbahn-Verwaltunor  z.  B.  bat  ihren 
Beamtinnen,  .welche  nur  an  einem  .Spar- 
fonds .Antheil  haben,  für  Ji n  Tall  der 
Dienstunfähifikeit  forlLuiii.;iaic  jalirlielie 
Gnaden^aben  in  Aussicht  licstellt. 

Die  Arizahl  der  in  Ot  sVi  t  vik  li-I'r.:;:irn 
im  Eiscnhaiiiidienste  vt;i  v.  cüdcteu  weib- 
lichen Angestellten  betrucf  nach  der 
Statistik  Jls  Vereines  deutscher  Eisen- 
bahn-Verwaltungen 1227. 

Hievon  entfallen  auf  die 

k.  k.  StaaUi  bahnen   123 

k.  ung.  Staatsbahnen  330 

*,  aiKh  HJ,  III,  K.  l'ngelsber^, 

»Wohlfahrts- Einrichtungen  der  Osterreicbt- 
schen  Eisenbalinen«. 


Südbahn    ..........  79 

Nordbahn  .34.1 

Staatseisenbahn-Gesellschaft  ....  34 
Nordwestbahn  346 

Die  absohlt  tfrösste  Zahl  weiblicher 
Arbeitskräfte  weist  hiernach  die  Mord- 
westbahn auf. 

Unter  1000  Angestellten  sind  weiblich: 

Bei  den  k.  k.  Staatsbahnen  ......  4 

»      >    k("n.  ung.  Staatsbahnen ...  8 

»    der  .Südbahn   9 

»      »    Nordbahn    [unter  Kinschluss 
licr   lU-.Iii  listeten  der  Male- 

I  ial\ LI  w  alt  Ji){^]    35 

»      »    -S!a;iisti>cii!iahn»Gesellschaft  4 
'    N  iJ  westbahn  ......  83 

im  Durchächnilte  bei  allen  Vollbahneii 
der  Monarchie  13 

Ueber  die  Vertheilung  der  weiblichen 

Kriifte  auf  die  verschiedenen  Dienst- 
zweige gibt  nachfolgende  Tabelle  Auf- 
schluss : 
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Bezeicbnung  der  Bahn 


||  Anzahl  weiblicher  Angestditer  bei 

de»  Dienstzweigen 

AUg.Ver-,  Bahn-' 
'  wMtunp ;  au&idit 


Verkehr 


Zugför- 
dening 


Gesammt- 
zahl 


K.  k.  Staattbabnen  

Köii.  11  ng.  Staatibahnen  .... 

Südbahn   

Nordbahn  

Staatsciscnbahn-Gcsellsdiaft  .  . 

Nordwestbahn  

Bei  allen  Bahnen  der  Monarchie 


7 

6 

to6 

34 

a 

71 

3 

15 

164 

61 

24 

3 

335 

7 

135 

666 

415 

5 
I 

I 

II 


123 
230 

79 
241 

34 

346 

l22^ 


der  ilkszälilung  pro  1890 
waren  rund  150.000  Pcrsütten  im  Eisen- 
bahnbetriebe bescfaAfti^t,  von  deren  Ver> 
dienst  bcil:iufig  400.000  Petsonen  er- 
nährt  wurden. 

Bis  zum  Jahre  1896  ist  die  Zahl  der 
Eisenbahn-Bediensteten,  wie  früher  nach- 
gewiesen, bereits  auf  rund  212.000  an- 
gewachsen und  diese  repräsentiren  mit 
ihren  Famihen  die  imposante  Ziffer  von 
beiläufig  O00.000  KOpfen,  so  dass  bei 
einem  Bevölkerungsstande  der  MMiarchie 
von  nahezu  44  Millionen  die  dem  Eisen- 
bahnwesen Dienenden  oder  von  ihm  den 
Unterhalt  Beziehenden  mehr  als  V?» 
Gesammthevölkerung  ausmachen.  An- 
gesichts dieser  Ziffer,  welche  sich  zudem 
Aber  alle  Gesellschaftsschichten  vertiieilt, 
kann  man  wohl  behaupten,  dass  es  nur 
mehr  wenige  Familien  gibt,  die  nicht  den 
einen  oder  anderen  Angehörigen  im  Eisen- 
bahndienste stehen  hätten  und  daher  an  der 
Entwicklung  und  Wohlfahrt  unseres  Ver- 
kehntwesens  auch  in  persönlicher  Hinsicht 
nicht  mitinteressirt  wären.  So  sind  die 
Eisenbahnen  nicht  nur  ein  gewaltiger 
Staats-  und  volkswirthschaftlicher  Factor 
geworden,  sondern  auch  ihre  socialpoü- 
tiscbeBedeutun;^  hat  sich  zu  einem  gerade- 
zu ausschlaggebenden  emporgeschwungen. 


Wenn  w  ir  auch,  die  einzelnen  Phasen 
der  Entwicklungsgeschichte  des  Eisen- 
bahn-Personales durcheilend,  nicht  immer 
frcunJliclie  Bilder  zu  entrollen  ver- 
mochten und  wenn  sich  hiebei  des  Oef- 
teren  der  schon  froher  ausgesprochene 
Gedanke  bewalirheitet  hat,  dass  viie 
Personalgeschichte  unserer  Bahnen  in 
vieler  Hinsicht  zugleich  eine  Leidens- 
geschichte ist  -  so  steht  dem  doch 
heute  die  erhebende  Erkenntnis  gegen- 
über, dass  unser  Verkehrswesen  die 
Sturmjahre  hinter  sich  hat  und  seit 
einem  Jahrzehnte  bereits  auf  festen  und 
zielgerechteren  Bahnen  seiner  Vollendung 
entgegenschreitet.  Dass  diese  Vollendung 
die  langersehnte,  dem  Eisenbahnberufe 
angemessene  Stellung  des  Personales  in 
rechtlicher,  socialer  und  wirthschaftlicher 
Hinsicht  in  sich  schliessen  müsse,  er- 
scheint ausser  Frage.  Und  so  steht 
dciH)  zu  liotlen,  dass  in  nicht  allzuferner 
Zeit,  nicht  nur  wie  bisher  im  Wirken 
nach  aussen  und  fflr  Andere,  sondern 
ebensosehr  in  der  inneren  socialen  und 
wirthschaftlichen  Entwicklung  des  Eisen- 
bahnstandes das  Wort  Bismarck's  zur 
Walirbeit  werde:  »Die  luscnbahiien, 
ihre  Leiter  und  Beamten  sind  die  eigent- 
lichen Träger  der  Cultur.« 


Digitized  by  Google 


Wohlfahrts-Einrichtungen. 


Von 

Emil  Engelsberg, 

Obcr-laiyeetoi  4«r  k.  k.  OcttarBlebtackMk  StMtabatoni* 


•  Dil«  kn«lhiir*tc  Ciplial  der  Staaten  und  der  GoelUchafi  Ul 

der  Mensch.  Jede«  clnzcluc  Lehen  repru«cntkrl  einen  henttuiiuteri 
Werth.  Dienen  <u  erhallen  und  ihn  hin  .m  die  tinahnnderlichc  (irunxe 
injiKlicb^t  intact  zu  bewahren,  d-iü  Ist  nicht  bl<i«  ein  liebot  der 
Huuiaulllit,  da«  Ist  auch  in  ihrem  eiccnen  Interesse  die  Aufgabe 
aller  Gemeinwesen.«  ^ 

weil   Kronprinz  Rudülf, 


GEWISS  gibt  es  kein  treffenderes 
Motto,  das  an  die  Spitze  des 
Capitels  über  die  \V  o  h  1 1  a  h  r  t  s- 
Einrichtungen  der  Eisenbahnen  zu 
setzen  wäre,  als  obige  Worte  aus  er- 
lauchtem, leider  so  früh  und  für  immer 
geschlossenem  Munde. 

Den  Arbeiter,  und  zwar  sowohl  jenen, 
der  seine  physischen,  als  auch  insbeson- 
ders  jenen,  der  seine  geistigen  Kräfte 
einem  Unternehmen  widmet,  zu  erhalten- 
und  an  die  Arbeitsstätte  zu  fesseln,  dies 
ist  seil  Beginn  der  ('ivilisation  das  Be- 
streben aller  humanen  Arbeitsgeber.  »Aber 
das  Recht  auf  Arbeit,  die  Arbeit  und 
der  Erwerb  durch  dieselbe  stellt  den 
Arbeiter  noch  immer  nicht  sicher.»  Diesen 
Satz  sprach  schon  Thiers  am  15.  Sep- 
tember 1S48  in  der  französischen 
Kammer.  Die  Arbeit  ist  nur  die  Verwen- 
dung der  menschlichen  Lebenskraft  zur 
Erlangung  der  Mittel,  um  zu  leben.  Je 
grösser  die  Bildungsstufe  eines  Indi- 
viduums ist,  umsomchr  ist  unter  Leben 
nicht  nur  das  reine  (leschütztsein  vor 
Hunger  verstanden,  sondern  auch  der 
Trieb,  sich  zu  entwickeln,  zu  erhalten, 
zu  erheitern  und  neues  Leben  zu  geben. 
Je  mehr  das  einzelne  Individuum  sich 
entwickeln  und  erheitern  kann,  je  mehr 
dessen  Wohlstand  verhältnismässig  steigt 
oder  sinkt,  desto  mehr  steigt  oder  sinkt 
dessen  l'mductionskraft. 

Die  österreichischen  Eisenbahn-V'er- 
waltungen  haben  daher  auch  schon  früh- 


zeitig daran  gedacht,  ihr  Personale,  so- 
weit es  nur  thunlich,  in  ein  festes  Dienst- 
verhältnis zu  bringen  und  Institutionen 
zu  schaffen,  die  allen  Bediensteten  zum 
Nutzen  gereichen  und  daher  geeignet 
sind,  die  Pflichttreue,  Anhänglichkeit 
und  Verlässlichkeit  der  Bediensteten  zu 
fördern. 

Wenn  bei  irgend  einem  Berufe  die 
Anspannung  aller  Kräfte  des  einzelnen 
Mitarbeiters  nöthig  ist  und  ebenso  eine 
stramme  Disciplin  geboten  erscheint,  so 
ist  dies  im  grössten  Masse  bei  dem 
Eisenbahndienste  der  Fall.  Ebenso  muss 
aber  jeder  Einsichtige  zugeben,  dass  alle 
diese  Momente  bei  einem  zufriedenen 
Personale  am  ehesten  zutreffen  und  am 
sichersten  gefordert  werden  können.  Wie 
schon  bemerkt,  haben  die  österreichischen 
Eisenbahnen  lange,  bevor  in  dieser  Rich- 
tung gesetzliche  Bestimmungen  getrotTen 
wurden,  für  das  Wohl  ihrer  Bediensteten 
vorgesorgt  und  allen  Neuerungen  auf 
dem  (lebiete  der  Wolilfahrts-Einrichtungen 
und  der  Mvgiene  stets  fördernde  Ptlege 
zutheil  werden  lassen.  Aus  diesem  Grunde 
nehmen  auch  die  bei  den  österreichischen 
Eisenbahnen  bestehenden  Wohlfahrts- Ein- 
richtungen unter  allen  derartigen  Institu- 
tionen, sei  es  solchen  von  Gemeinden, 
Ländern  u.  s.  w.  einen  hervorragenden 
Rang  ein. 

Die  Literatur  'über  die  Wohlfahrts- 
Einrichtungen  der  heimischen  Eisenbahnen 
ist  jedoch  eine  sehr  spärliche  und  selbst 

.  ai* 


Emil  Engelsberg. 


in  anerkannt  vorzüglichen  Werken 
aber  die  Entwicklung  und  Gestaltung 

unseres  Eisenbahnwesens  sind  die  Wohl- 
fahrts- Einrichtungen  desselben  .l*ensiuns- 
fonds,  Krankenca««en  etc.]  nur  j^anz  vor- 
übergebend gestn  ift.  Rezil<^lich  der  Ten- 
sionslbnds  sind  hervorzuheben  die  Ab- 
handlungen von  Kaan,  Dr.  Rachel,  Dr. 
Wienand  u.  A. 

Die  Wohlfahrt»  -  Einrichtuntren  der 
österreichischen  Eisenbahnen  umfassen: 
a)  Die  übsorj^e  für  das  physische,  ma- 
terielle und  geistige  Wohl  der  activen  Be- 
diensteten und  ihrer  Familien ;  b)  die  Ob- 
sorge für  die  in  den  Ruhestand  tretenden, 
beziehungsweise  durch  einen  Unfall  gänz- 
.  lieh  erwerbsunfähig  oder  minder  erwerbs- 
fähig gewordenen  Bediensteten  und  end- 
lich cj  im  Falle  des  Ablebens  eines  Be- 
diensteten die  Obsorge  für  dessen  Hinter- 
bliebene. 

Jm  ersteren  Falle  wird  diese  Obsorge 
ausgeQbt  durdi  die  Kranken-  und  Unter- 

stützungscassen.  Spar-  und  \'i  rsciiuvs- 
vereine,  Lebensmittel-Magazine,  Schulen, 
Colonien  u.  s.  vr,,  im  zweiten  und  dritten 
Falle  aber  durch  die  Pensions-  luul 
Frovtsions-lnstitute,  die  Unfall- V'ersiche- 
rtmg  etc.  Demfi^emass  theilen  wir  auch 
das  verzweigte  Tlicma  der  bestehenden 
Wohlfahrts  -  Einrichtungen  in  folgende 
Gruppen  ein: 

I.  Pensions-  und  Provisions-institute, 
a.  Krankencassen. 

3.  Untcrstützungscassen. 

4.  I'nfall-Versicherung. 

5.  Spar-  und  Vorscbusscassen,  be- 
liehungsweise  -Vereine. 

0.  Lebensnuttcl-Magazine  und  Equipi- 
rungscassen. 

7.  .\rbcitcr-   und  Reamtcn-Colonten» 
beziehungsweise  Wuhnhäuser. 

8.  Schulen  [Studienstipendien]. 

9.  Stiftungen. 

Die  Bahnen  des  Occupations-Gebietes 

werden  in  dem  vorlie;;enden  Werke  in 
einem  besonderen  Abschnitte  behandelt. 
Der  Uebersichtlichkeit  wegen  fOgen  wir 

jcdocli  die  D.iicn,  iicziiylicli  der  bei  den- 
selben bestehenden  Wohllahrts-Einrich- 
tungen,  diesem  Capitel  anmerkungs- 
wetse  bei. 


j        /.  Fensiotis-  und  Provisiona- 

I  Inst  I  tili  f. 

I  Die  Pensions-  und  Provisions-Institute 
I  nehmen  unter  den  zur  Förderung  und 
Sicherung  des  materiellen  Wuliles  der 
I  Eisenbahn-Bediensteten  bestehenden  Insti- 
I  ttttionen  unstreitig  den  ersten  Ran^  ein. 

'  Mag  mnn  nun  dieselben  als  rein  luun.i- 
j  nitärc  Schöpfungen  ansehen,  oder  ihnen, 
I  wie  dies  viele  Fachmänner  thun,  eine 

•Mittels  tellunL^/wisehen  einer  gegenseitigen 
!  Versicherungs-Anstalt  und  einer  Wohl- 
I  fahrts-Tnstittttion  anweisen,  immer  bilden 
i  diese  Institute  d.is   feste  Band,  welches 

die  Bediensteten  mit  ihrem  Arbeitgeber 
1  [der  Eisenbahn- Verwaltung]  enger  ver- 
,  knüpft. 

I       Diese,  den  Pensions-  und  Provisions- 
I  Instituten  anhaftende  ganz  eigenartige 
I  Signatur  ist  es  auch,    welche  die  He- 
I  trachtung  derselben  innerhalb  des  Rahmens 
\  dieses  Capitels  vom  rein  versicheronga- 
technischen  Standpunkte  aus   nicht  zu- 
I  lässt.  Die  Pension,  beziehungsweise  Pro- 
I  Vision  repräsentirt  ja  nicht,  wie  dies  bei 
Versicherung  eines  Individuums  auf  den 
I  luvaliditätsfall  angenommen  wird,  eine 
l  erworbene  Rente  allein,  es  soll  vielmehr 
in    dem     Ausmasse    des  Versorgungs- 
genusses auch  die  Anerkennung  des  Dienst- 
gebers ftlr  die  geleisteten  Dienste  ihren 
Ausdruck  linden. 

Selbstverständlich  wird  hier  nicht  be- 
absichtigt, in  die  zumeist  verschieden- 
artigen Delailbcstimmungen  der  Statuten 
dieser  Fonds  einzugehen,  da  dies,  ganz 
abgesehen  von  dem  versicherungstech- 
nischen Standpunkte,  auch  in  rein  admi- 
nistrativer Beziehung  ein  dickleibiges  — 
allerdings,  nicht  uninteressantes  —  Buch 
fOx  sich  allein  erfordern  wütde. 

Ueber  die  historische  Entwicklung  der 
Pensionsfonds  der  Osterreichischen  ctsen- 
bahnen  stehen  uns  nur  wenig  Daten  zur 
Verfügung.  Das  erste  Pensions-Institut 
eines  Eisenbahn-Unternehmens  war  in 
Oesterreich  jenes   der  Kaiser  Ferdi- 
'  nands-Nordbahn.    Oa  die  Entwick- 
<  lungs-Geschichte  desselben  in  mannig- 
lacher  Beziehung,  insbcsonders  rücksicht- 
licU  der  finanziellen  Consolidirung  äusserst 
I  instructiv  ist,  so  wollen  wir  hierauf  des 
I  Näheren  eingehen. 


Dlgitized  by  Google 


Wohlfahrts-Einrichtungen. 


Als  besonders  interessant  selbst  für 
die  heutigen  Zeitverhältnisse  ist  die  Rede, 
mit  welcher  in  der  12.  Generalversamm- 
luufj  am  30.  Mar/  1844»)  der  dLttnillüfc 
Präses  der  Direction,  k.  k.  ilofrath 
Andreas  Baum«^artner,  die  Errichtung 
dieses  Institutes  anregte  und  begründete 
und  welche  folgendermassen  lautete: 
»Schon  die  gegenwärtigen  Resultate  haben 
nur  durch  eifriges  Zusammenwirken  aller 
Organe  der  Clesellscliaft  erzielt  werden 
können  und  hei  der  bevorstehenden 
grösseren  Ausdehnung  der  Geschäfte 
wird  ein  solches  nicht  weniger  nothwen- 
dig  sein.  Wir  halten  uns  verptlichtet, 
der  bei  weitem  grösseren  Mehrzahl  der 
Beamten  unserer  Unternehmung  das 
chrenvullc  Zeugnis  zu  geben,  das«  sie 
redlich  ihre  Pflicht  gethan,  ja  dass 
mehrere  derselben  sich  mit  wahrer  Hin- 
gebung ihrem  Dienste  gewidmet  haben; 
allein  dieses  flfTentUche  Zeugnis,  so 
ehrenvoll  es  für  die  betreffenden  l^camten 
ist,  kami  nicht  geniigen  und  nicht  hin- 
reichender Sporn  sein,  fOr  die  Fortsetzung 
angestrengter  Th;iii^'.\Lit.  wie  sie  die 
Unternehmung  braucht,  wenn  nicht  da- 
mit eine  Einrichtung  in  Verbindung  ge- 
setzt wird,  die  ihre  [der  Beamten J  Zu- 
kunft wenigstens  einigermassen  sichert. 
Zu  diesem  Ende  haben  wir  beschlossen, 
Ihnen,  meine  Herren,  die  Errichtung  eines 
Pensionsfonds  fUr  die  Beamten  und 
Diener  der  Unternehmung  dringend  an< 
zuempfehlen.  Nach  einer  Ausarbeitung, 
die  wir  dem  Herrn  i^rofessor  üalomon 
verdanken,  würde  zur  GrQndung  und 
zum  Fortbestande  eines  solchen  Institutes 
nebst  den  entfallenden  monatlichen  Bei- 
trägen der  dabei  betheiligten  Beamten 
und  Diener,  von  Seite  der  Ontemehmung 
eine  jährliche  Summe  von  circa  4000  tl. 
C-M.  bis  zu  der  Zeit,  wo  der  Fonds  zu 
der  angemessenen  Höhe  angewachsen 
sein  wird,  erforderlich  sein.  Wenn  Sie 
den  Zweck  berücksichtigen,  der  dadurch 
erreicht  wird  und  die  Rflckwirkung  in 
Anschlag  bringen,  welche  die  gesicherte 
Zukunft  unserer  Beamten  und  Diener 
auf  deren  eifrige  und  getreue  Pflicht- 
erfüllung haben  muss,  so  werden  Sie 

•j  Vgl.  nj.  I,  I.  Thdl.  H.  St  räch:  Die 
ersten  Privatbahnen,  203 


I  wolil  finden,  dass  dieser  Beitrag  gewiss 
!  nicht  unverhäUnismässig  sei  und  der  da- 
durch  zu  erreichende   Vortheil  leicht 
!  grösser  ausfallen  katm,    als   das  Mittel, 
1  wodurch  er  erzielt  wird,  abgesehen  davon, 
I  dass  schon  das  Bewusstsein,  «ne  Pflicht 
I  der  Humanität  erfüllt  zu  haben,  für  jeden 
Kdeldenkenden  ein  Aequivaient  fUr  ein 
materielles  Opfer  sein  mOsse.«  —  Nach 
einer  kurzen  Debatte  wurde  die  Direction 
einstimmig  ermächtigt,  den  Pensionsfonds 
auf  Grundlage  des  vom  Professor  .Sa  Inmon 
I  gemachten  Entwurfes  zu  schatTen  und  den- 
selben mit  einem  j  iiirlichen  Beitrage  von 
I  400011.  C.-M.  aii-s  den  Betriebs-Einnahnicn 
I  zu  dotiren. 

'        In   t!er  14.  GeneraU  ersammlung  am 
,  31.    März    1H46    wurde    das  Pensions- 
)  normale  dcfmitiv  genehmigt.    Das  Aus- 
mass  der   Pensionen   war  für  die  .Be- 
diensteten wie  folgt  festgesetzt: 

Bei  einer  Dienstzeit  von 
10  und  weniger  als  1 5  Jahren  ein  Viertel, 
]        bei  einer  aolchen  von  mehr  als 
15  tmd  weniger  als  20  Jahren  ein  Drittel, 
20    '        >       >   25     »     die  Hälfte, 

25  Jahren  zwei  Drittel 

des  zuletzt  besogencn  Jahresgehaltes. 

Die  Pension  einer  Witwe  war  mit  der 

Hälfte  der  eventuellen  Pension  des  Gatten 
[im  Maximum  mit  500  ti.  G.-M.  festge- 
setzt]. Die  Einzahlungen  der  Bediensteten 

■  belicfen  sich,  wie  zumeist  die  heutigen 
lieiträgebei  derartigen  Fonds,  auf:  35% 
vom  ersten  Gehalte,  50'^'(,  von  jeder  Ge- 

!  haltsverniehrung  und  3",,  von  den  laufen- 
den llehalten.  Der  Fonds  wurde  von 
einigen  Oberbeaniten  d,er  Kaiser  Ferdi« 
nands-Nordbahn  unter  dem  Vorsitze  eines 
Directors  verwaltet. 

in  der  20.  Generalversammlung  am 
K).  .Mai  185I  wurde  bereits,  nachdem 
die  Krfahrung  gezeigt  hatte,  dn-^s  dns 
Ausmass  der  l'ensionen  nicht  ui  allen 
Fällen  ausreichend  war  und  die  Unter- 
nehmung sehr  oft  eine  Hrhöhung  aus 
eigenen  Mitteln  vornehmen  musste,  über 
Antrag  der  Direction  beschlossen,  den 
damaligen  Bestand  des  Fonds  von 
335.J>0i  Ü.  45  kr.  in  daü  Eigenthum  der 
Kaiser  Ferdinands-Xordbahn   zu  aber^ 

.  nehmen,  wogegen  sich  die  Gesellschaft 
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bereit  erklärte^  die  V'erpflichtiingeii  der 
Pemionscasse  selbst  zu  trafen,  d.  h. 
fortab  die  Pensionen  aus  dem  bahn- 
geseUschaftlichen  Vermögen  zu  bezahlen. 
Weiters  wurde  infoI|^  einer  nenerlicli 
vorjjjenomraenen  Revision  des  Fonds 
besclilossen,  den  jährlichen  «xesellsdiaft- 
lichen  Beitrag,  und  zwar  zunächst  für 
drei  Jahre  auf  lo.ooo  H.  C.-M.  pro  Jahr 
zu  erhöhen  umJ  nach  Abiauf  dieser  Zeit 
abermals  eir.c  Kevision  des  Fonds  vor- 
zunehmen. Zu;;leic!)  wurde  ein  neues, 
nach  den  bisherijrcn  Frfalirungen  er« 
gänztes  l'ensiunsstutut  emgctührt. 

Die  Pension  f&r  die  Bediensteten  be- 
<;;ir!n  in  diesem  neuen  Stattito,  wie  in 
dem  früheren  Staats- Pensionsnornmle,  mit 
vier  Zehntel  nach  zehnjähriger  Dienstzeit 
und  Stieg  von  je  fünf  /u  ffiiif  falitLn  um 
ein  Zehntel,  ao  iiass  nach  40jUhrij^cr 
Dienstzeit  der  ganztf  Betrag  des  zuletzt 
bezof^enen  (jehalles  als  l'ension  ge- 
währt wurd«?.  Die  Witwe  erhielt  ein 
Drittel  des  von  ihrem  Gatten  zuletzt  be- 
zogenen Gehaltes.  ErzithniiLisbeiträge  für 
Kinder  waren  nicht  stipulirt,  sondern  es 
war  bemerkt,  dass  die  Bewilligimg  dersel* 
ben  in  besonders  berücksichtigeiiswerthen 
Fällen  dem  Ermessen  der  Directiun  Uber> 
lassen  sei.  Nach  Abtauf  der  vorerwähnten 
drei  Jahre  wurde  die  neuerliche  Revision 
der  Solvenz  des  Fonds  vorgenommen, 
and  In  der  2$.  Generalversammlung  im 
Jahre  1854  berichtete  die  Direction,  dass 
nach  einer  Berechnung  des  Professors 
Salomon  mit  dem  jährlichen  Ik-itragc  von 
10.000  H.  C.-.M.  die  statutenmässigen 
Pensionen  vollkf  mmen  qfedeckt  erscheinen. 
Jedoch  schon  im  Jaluc  1860  musste  dieser 
Beitrag  auf  jühriieh'  25.000  fl.  ö.  W.  er- 
höht wciikn,  während  nach  weiteren 
sieben  Jaiiicu  die  Professoren  Hartner, 
II  e  s  s  1  e  r  und  .Spitzer  durch  eine 
fachmännische  Prüfung  des  Fonds  con- 
statirten,  dass  zur  Deckung  der  gesell- 
9chaft]ichen  Verpflichtungen  der  jährliche 
Beitrag  um  weitere  lO.OOO  fl.  zu  erhöhen 
sei.  Diesem  Gutachten  entsprechend, 
beschloss  die  43.  Generalversammlung 
im  Jahre  186H  die  F.rhöhimg  des  Beitrages 
auf  jährlich  35.000  ü.,  und  votirte  weiters 
dem  Fonds  einen  Capitalbetrag  von 
100.000  H..  nm  wie  es  in  dem  Bericiite 
heisst — »einer  weitereu  Erhöhun g 


I  des  Jahresbeitrages  in  Zukunft 
I  vorzubeugen«.     Allein   schon  die 

46.  Generalversammlung  im  Jahre  1870 
1  musste  eine  neuerliche  Dotirung  des 
I  Fonds  mit  100.OOO  fl.  und  die  Erhöhtmg 

-  der  Jahressubvention  von  35.OOO  fl.  auf 
I  4^.000  fl.  beschliessen,  nachdem  ein  be- 
1  deutendes  Capitaldelicit  constatirt  worden 
war. 

Das  Jahr  1S73  brachte  eine  neuerliche 
,  wesentliche  Verbesserung  des  Pensions- 
nonnaies.  Die  Witwen-Pensionen  wurden 
von  ntif  40"',   und   zugleich  das 

.\la.\mium  aul  I500ri.  erliuht ;  femer  die 
Pensionirung  im  Falle  der  Verunglückun« 
i:^en   eingeführt   etc.    Alle  diese  Mass- 
nahmen  machten   eine  abermalige  Er- 
höhung der  Jahressubvention  erforderlich, 
welche   in  der  51.  GeneralversamTnlaii^r 
,  im  Jalirc  1875  von  48.000  A.  auf  O5.000  ti. 
I  erfolgte.    Immer  wieder  wurden  jedoch 
ausserordentliche  nntiruiiL;cii   des  Fmids 
nritliig,  und  zwar  im  Jahre  mit 
100.000  fl.,  im  Jahre  1883  mit  300.000  fl., 
;  und  i^i'.dlioli   wuidi.-  in  der  60.  General- 
I  Versammlung  im  Jahre  18H3  unter  gleich- 
I  zeitiger  Herabsetzung  der  Dienstzeit  von 

40  auf  .^3  I.iliic    und    Fin-fiilu uii;;  ciriLi 

i  von  Jalu"  zu  Jahr  statt  in  Quinquennien 
I  steigenden  Pensionsscala  dem  Fonds  eine 

Subvention  von  300.000  11.  zugeführt  und 
I  zugleich  beschlossen,   demselben  seitens 
der  Gesellschaft  jährliche  Beiträge  in  der 
Höhe  der  Einzahlungen  der  Bediensteten 
zuzuführen.    Aber  auch  diese  Massregeln 
I  waren  nicht  ausreichend,  und  vom  Jahre 
I  1887  bis  189a  ergaben  sich  wieder  Ge- 
barunc"=ansf;il!e  de«?  Fonds,    welche  mit 
zusaumtcu  400.402  U.  voa  der  Geicllschalt 
gedeckt    wurden.    Um   sohin   die  Ver- 
pflichtung   der   Gesellschaft    nach  den 
Grundsätzen    der  Versicherungstecluiik 
dauernd   festzustellen,   NVUfd«  in  der  am 
30.  .M.ii  1^92   abL;\:!ialtfnen   72.  ordent- 
i  liehen  Generalversammlung  beschlossen, 
I  zwei  Abtheilungen   des  Pensionsfonds 
7M  schaffen,  und  zwar  die  Abtheilnng  A, 
I  deren  jeweilige  Vermögeusbestände  zum 
I  Zwecke   der   Sichersteltung   der  Ver- 
pflichtungen gegenüber  jenen  nedienstetcn, 
deren  W  itwen  und  Waisen  dienen,  welche 
'  vor  dem  I.Januar  1893  dem  Fonds 
beigetreten  waren,  und  die  .-\bthei- 
i,lung  B,  welche  die  Sichersteliung  der 
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Ansprüche  der  nrich  dem  l.  Januar 
1893  beigetretenen  jMitgjlieder 
umfasst.  Bei  der  Abtheilung  A  wurde 
im  f linMi.'ko  auf  die  von  diosen  He- 
diensteten  wohlerworbenen  ivcchte  jede 
Erh6hungr  der  Einlagen  der  Bediensteten 
ansjres'cMossen,  und  nur  eine  nill\vei>;e 
Er!i')luni;^  der  gesellschaüliuhcn  Jahres- 
beit!:t<'t.-  zur  Herstellung  des  Gleieh- 
gtwiclitcs  vor<Tese!ien.  I  linsielitlich  der 
Abtheilung  B  wurden  jediich  die  Ein- 
zahlun^n  der  Mitglieder  .derart  erh(')ht 
[von  .^•'/o  auf  7'Yu  unter  Wegfall  der  50"  „ 
Einzaiiiungen],  iia&&  die  Einzahlungen  in 
Verbindung  mit  gleichen  Leistungen  der 
Gesellschaft  stets  gentigen,  um  den  auf 
die  betreuenden  l^ediensteteu  sich  be- 
ziehenden Lasten  des  Pensiotisfonds 
gerecht  zu  werden. 

Diese  Acnderungen,  mit  welchen  zu- 
gleich einige  weitere  Verbesserungen  des 
I'ensionsnormales,  und  zwar  bezüglich 
des  Ausmasses  der  Erziehungsbeiträge 
und  der  Witwenpensionen  in  Verbindung 
gebracht  wurden,  traten  mit  I.  Januar 
1893  in  Kraft. 

Verfolgen  wir  die  Zunahme  des  Pen- 
sionsfonds der  Kaiser  Ferdinands- 
Nord  b  a  h  ti,  SU  scheu  wir  Folgendes : 

Vermögen  Ende  1844  15.527  11.  C.-.M. 

»  »  1854  443*575  »  •  » 

»  »  1864  1,431.782»  ii.W'. 

*  »  1874  3,905.216  »  *  » 

»  »  1884  6,360.648  »  >  > 

»  »  1894  7, TJ  ^S}3  .  .  » 

»  •  7,205.3^5  »  .  . 

Der  Pensionsfonds  der  priv.  Oester- 
reichtsch-Ungarischen  Staats- 

e  i  s  e  n  b  a  h  n  -  G  e  s  e  1 1  s  c  Ii  a  f  t  wurde  im 
Jahre  1856  für  die  Beajuten  des  Bahn- 
untemehmens  und  der  Domänen  ge- 
rn e  i  n  >  a  in  ^;e^r;;nd^.t.  Demselben  wurden 
späterhin  der  i'ensionsfonds  der  bestan- 
denen Wien-Raaber  Bahn  und  jener  der 
Brünn -Rüssitzer  Balm  einverlellit.  Im 
Jahre  1891  wurde  im  Suuie  des  mit  der 
königlich  ungarischen  Regierung  abge- 
schlnssencii  Vertr.i^es  über  die  Einliisung 
des  ungarischen  Netzes  von  den  mit  Ende 
1890  liquidtrten  Pensionen  ein  30%\^t 
Antheil  von  UnL^iiT»  übernommen,  wo- 
gegen dem  l'enäiunsfonds  der  königlich 
Ungarischen  Staatsetsenbahnen  eine  Quote 


von  40%  des  ■  mohüen  l'ensionsfonds- 
Vermögens  überwiesei»  wurde.  In  der 
gleichen  Weise  wurde  der  im  Jahre  1860 
geg^rflndete  I'i  <n'isi(  in>-  und  L'nterstütmni;";- 
tonds  lür  Diener  und  Arbeiter  —  welcher 
gleichfalls  für  das  Personale  des  Bahn- 
(iT)ternehmens  und  der  Domänen  ge* 
memsam  war  —  aufgetheilt. 

Das  I'  e  n  s  i  o  n  s-,  b  e  z  t  e  h  u  n  g  s« 
weise  l'rovisions-  Institut  der 
k.  k.  Oester rcichi sehen  Staats- 
bahnen  entstand  aus  den  gleichnamigen 
Instituten  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn 
[deren  l'en.siünsfonds  1857  und  deren 
Provisionsfonds  1873  ins  Leben  gerufen 
wnrdc],  welehen  späterhin  die  gleich- 
artigen Institute  der  zur  Vcrsluatlicimng 
gelangten  Bahnen  angegliedert  wurden, 
und  zwar  jenes  der  Knmprinz  Rudolf- 
Bahn  [gegründet  1868],  der  Vorarlberger 
Bahn  [gegründet  1872J  u.  s.  w.,  ebenso 
die  bestandenen  Provi8it)n>-rnstitute  der 
Dniester-,  ramöw-Leluchö  wer  Staatsbahn, 
der  Erzherzog  Albrecht-Bahn  etc.  etc. 

Der  Pensionsfonds  der  S  ü  d  b  a  h  n 
[für  Beamte]  wurde  im  Jahre  1861  ge- 
grOndet.  Hiebe!  jedoch  die  Theilnahms- 
zeiten  und  Einzahlungen  rückdatirt  ab 
I.  Januar  1859.  Ab  i.  Januar  1867  wurde 
der  Antheil  für  die  venetianischen  Linien 
ausgeschieden,  und  zwar  nach  dem  Ver- 
hältnisse der  Einzahlungen.  Von  dem 
Vermögen,  welches  inzwischen  auf 
1,250.000  n.  angewachsen  war,  entfielen 
77'2"/o  auf  Oesterreich-Ungarn  und  2}'^^!^ 
auf  die  venetianischen  Linien.  Selbstver* 
.ständlich  übernahmen  die  italienischen 
Linien  durch  diese  [am  31.  Uctober  1807] 
factisch  durcbgefahrte  Theilnng  auch  die 
Zahhm<;  a'ler  bis  dahin  auf  diesen  Linien 
flüssig  gestellten  Pensionen. 

In  der  nachstehenden  Tabelle  [S.  328] 
sind  die  P  e  n  s  i  o  n  s  f  n  n  d  s  de  r  einzelnen 
Balmverwaltungcn  chronologisch  nach 
ihrer  Gründung  verzeichnet,  und  zugleich 
deren  Mitg!ievler7.ihl  und  Vermögen  mit 
Ende  1895  sowie  der  Betrag  der  Leistun- 
gen an  die  Mitglieder  im  Decennium  1886 
bis  inclusive  1895  angegeben.  Nach 
dieser  Zusammenstelliuig  besassen  die 
Pensions»  und  Provisionsfonds 
der  österreichischen  Eisenhahnen 
mit  Ende  1895  ein  Vermögen  von  rund 
49  MilluNien  Gulden. 
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Pensions-  und  J 'roTtsions--  fn^t itiifi  für  lu  du  nstete  lier  österreichischen 
Eti>aibahiicH  mit  KmU  des  JaJires  jS(^ß. 


Ver- 

Mit- 

des  Insti- 

h 

BeceichnuiiB'  des  Pcn^ti<tns-  bcziehtinesweiM 

ABMtal 

tute)«  an  ilie 
Mitgüt  Jer 

1 

■  t|-|      1          a''  V  ^Va 

1 

1 

Ende  iS<>5 

bUlaci.i^gS 

1 

I'enstülistundä  der  Kaiser  Fcrdiuauds-XorJbahn  ' 

1 

Abth.  B 

5.0O41 

7,205.325 

7,337.102 

Pei)siot)»t<>nds  iür  lieauite  und  Dicuer  der  Uusclitö- 

1.07s 

761.788 

1856  1 

1 

Pe:'.>i msfixids   für  Rc.'itxte  der  St.uitseiscnVia^in- 
(.•c^cllbcliiitt  [^emeinsiuii  für  lieämte  der  liuhn 

1 

1 

»•754 

7^180 

1858  ' 

Peiisions-liistitnt    t'lr  Beamte  und  Dieneir  der 

1 

1 

Aussig*'!  cplitzcr  Uuliu  ••«•>«»••••• 

'  033-942 

504.S52  ^ 

Pcnsions-Institut  i^Oi^  definitive  Bedicrotete  der 

SiiiJ- rii  »tlU fiilst'iK'ti  \'i*rni ti(.)iini''s1>.'iti ti 

—  > 

1,187.814 

1600 

1 

Pr<.>visiun!>lünds  für  Diener  und  Arbeiter  der  Staats- 
eisefibahti-Gesellscliaft  firenieinsain  fDr  die  Bahn 
iiiid  die  l.><)iii.tnciij  Mitglicdcrzahl  bei  Bahn  und 

■ 

1 

Domänen  la.s^***!  

5.D40 

V  a  rfft  /v*  « 

1^45.0^  i 

i, 9143.897 

I86t  1 

Pensions-Institut  für  Beamte  <ter  Ssdbahn  •  •  . 

l.tllO 

5,823.724 

ifSbi  ' 

Pet:  si<  uis-lii^ti  tut  für  Beamte  und  Diener  der  Graz» 

i 

199.527 

2ii5433 

1866  1 

Pensions-Institut  fOr  Beamte   und  Dientr  der 

{'»rilmiiscluti  Nitrdhalin  •  .  .  •  . 

727.1 12 

532  -j 33 

^.  '  1 

1 'ensionätonds  für  Diener  der  SUdbahn  <  •  . 

5-533 

3/)tn,7ö9 

4^110.921 

ÜS70 

Penstoiis-Institut  für  definitive  Bedienstete  der 

( K'stcrreichischen  Nordwestbalui  .  ,  

4242 

1*503.233 

JS70I 

Peiisioiis-Iiistitut    für  Rennte,  riiterlie;uiite  und 

iJiener  der  K.'iscliau-(  )Jerlierj;er  liahn  .... 

1,345-^24 

507.876 

IS82 

Peiisions-Iiisiitut  Iür  lieainte  und  Unterbeamte  der 

k.  k.  Oesterrcicliisi-licii  St.i.itsb.iliiu.-ii  

12205 

13,825-642 

12^27^(54  1 

F'rovisions-Iiistitut   für  Diener  und  Arbeiter  der 

k.  k.  (lesterreichisclien  Staatsbanneo  

»3251 

4.76«>.545 

654.772 

1882  1 

J't  nsiuiisIdiiJs  tiir  Ikdienstete  der  T^eutltscheiner 

13 

_ 

Pensiuns-Institut  für  Beumte  und  Diener  der 

l 

riscijbalm  Wieii-Asp.iiii;  

170 

80.600 

15.611 

L'ciiäiuiistondä  für  Hcdiciistele  der  Bozcu-Mcraner 

l8c^|l 

Sr 

42.884 

- 

1889  1 

Provisions-  und  l  "ntersiütziiii^sfoiids  tilr  Jas  Werk- 

ätätten-Persumiie  der  buücht'-brader  Bahn.  .  . 

lH97i4 

32.301  j 

1891  •! 

Pensionsfonda  fQr  Bedienstete  der  Steyrtbalbahn 

36 

8-534 

1.546  j 

1 

Hievon  entfallen  auf: 

1 

Ocstcri-cichischc  l'iscnbahnen  ....... 

57S»5  1 

30.74«  572 

34/'5SS7-. 

1 

8.732  , 

9,30199* 

10,742.523 

Zusaunnen   

—  —  ■ 

4'>.oi3564 

45»40i  3')9 
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Erl    u  t  c  run  ^  c  r:. 

♦>  Die  Mitgliederzahl  ist  bei  jener  der  Üesterreichischen  Nordwestbalm  cumulativ 

"'  i  Di.r  Vrjrin'"i::enslH  >ta:iJ  xind  die  Leistuii-i.  ti  sind  bei  der  Staat<cisi  iibalin-r.t.^ell- 
schafl  für  die  Bahn,  die  Ahucbiuenfabrik  und  die  DomUncn  gemeinsam  angegeben.  Im 
Jahre  1860  wurde  diewr  Fonds  als  Provisions*  fAltersversor^ng]  und  UnterstOtzongsfonds 
[Krankeinmti  rs'iitzunLi'  ijciiründet.  Durch  die  fiesetziiclie  Einführung  der  Krnr.Kcm  ersichcrung 
und  der  Bruderladcn,  wie  auch  durch  üebergabe  des  VennögensantlieiU  für  die  an  die 
ungarische  Regierung  abgetretenen  ungarischen  Eisenbahnlinien,  wurden  Thetlnehmer-  und 

V'crmögensquotcn  ausgeschieden,  so  dass  hier  pro  Ende  I^i95  nur  die  Daten  über  den  Fro- 
visioQsfunds  als  »olcben  angegeben  sind,  welcher  umfasst:  das  Personale  [Diener  und  Arbeiter] 
des  in  Oesterreich  gelegenen  Eisenbalmnetzes,  der  Wiener  Maschinenfabrik,  der  C«ittrale 
in  Wien,  der  Budapester  Doni.'lnen-Directioa  und  der  Baoater  DomAnen  [fOr  letztere  wurde 
1896  ebentalls  eine  Bruderlade  errichtetj. 


Z'virilck<n-cifencl  !'<i'<  zum  fal-.rc  184S 
liegen  uns  nur  Daten  fUr  die  ü  s  t  e  rre  i  c  hi- 
scheit  und  gemeinsamen  Bahnen 
vor.*)  Der  Stand  dieser  Fonds  betrug: 

184S         137  942  ^■ 
S32.416  • 
1868      7,065.149  • 

1S7.S     24,.vt5.oc)o  ^ 

iö»7  43.333.196  ' 
1895     49^043.564  » 


wobei  zu  bemerken  ist, 

des  Jahres  1SS7  di  -li  illi 


dass  die  Ziffer 

^>  u  .'üiU  w  urde, 
weil  «ie  in  dem  Tubleau  enthalten  ist, 
welches  die  Bahnverwaltungen  in  der 
Jubiläums-Gcu  ;ieausstellun{ij  zu  Wien 
im  Jahre  iä88  zur  Ausstellung  brachten, 
während  bei  der  Ziffer  des  Jahrtö  1895 
zu  berücksichtigen  ist,  dass,  wie  erwähnt, 
im  Jahre  ii^9i  der  auf  die  ungarischen 
Linien  der  priv.  Osterreichisch-tmgarischen 
Staatseisenbahn  -  ClescUschaft  entfallende 
Antheil  an  dem  Vermögen  des  l'ensions- 
und  Provisionsfonds  fttr  Bedienstete  der 
genannten  Bahn  ausgeschieden,  und  an 
die  königlich  Ungarischen  Staatseisen- 
bahnen,  beziehungsweise  an  deren  Pen- 
sionsinstitut überwiesen  wurde. 

Was  die  Leistungen  dieser  Fonds 
seit  ihrem  Bestände  betrifft,  so  geben 
wir  dieselben  nicht  rUcksichtlich  aller 
Fonds  an,  weil  deren  Aus<restaltung  eine 

•)  Bei  den  Bahnen  des  Occnpations-Gc- 
bietes  bestehen  zwei  Pcn^ionsfuiids;  einer 
fOr  die  Bediensteten  der  Bosnisch- Herzegn- 
wh^scben  Staatsbahnen  [Ende  it$95  Aiit- 
gjieder:  409,  Vermögen:  299.308  fl.L  einer fttr 
die  Bediensteten  der  k.  u.  k.  Militarbahn 
B.nij.di.ka-Dohcrlin  [Ende  1895  Mitglieder: 
95,  V  ermugen  4^.631  U.J 


äusser.st  verscliiedt  nartii^^c  fjc  wcscn.  Dass 
jedoch  die  Ges»mnitsunime  dieser  Lei- 
stungen eine  sehr  bedeutende  war,  ergibt 
sich  aus  der  ein<ieliend  erörterten  Knt- 
wickiungs-Geschichte  des  Pensionsfonds 
der  Kaiser  Ferdinands- Nordbahn ;  wir 
flihren  mit  die  Leistuugsziflern  eini<>;er 
der  übrigen  grösseren  und  älteren 
Fonds  an. 

Seit  üiretn  Hestande  haben  an  die 
Mitglieder,  beziehungsweise  deren  Hinter- 
bliebene geleistet: 

Der  PenaioiKfonds  der  Staatoeisenbahti- 
Gesellachaft  12,358.5991!. 

der    Provisinnsfonds  der 
Staaiseisenbahn-tjcsellsch.  12,763.04s  » 

der  Pensionsfonds  fttr  Be- 
amte der  Südbahn   .  .  .    7,640.975  » 
[ab  18Ö6,  seit  dem  Aus- 
scheiden der  Beamten  der 

venetianischen  Linien] 

der  Pensii  in  sfnnJs  für  Diener 

der  Südbahn  5,370.284  » 

der    Pensionsfonds  der 

SiKl-in >!i!t!eutschen  \'er- 
bindungsbahn    und  der 
Oesterreichischen  Nord- 
westbahn   3,694.024  > 

Wie  bekannt,  steiy;en  ja  diese  Leistun- 
gen in  enormer  Weise.  Im  Deceimium 
1848—1858  betrugen  die  Aus^jaben  der 
Pehsionsfonds  blos  83.^05  fl.,  in  De- 
cennium  1886  bis  inclusive  1895  bereits 
4 5 '15  Millionen  Gulden! 

Bezütilich  der  ^ej^enwärtiiien  Orf^a- 
nisation  dieser  Versorgungs-Institute  sei 
hier  nur  das  Wichtigste  hervorgehoben. 
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Das  Recht  auf  einen  Versorgiin^s- 
genuss  beginnt  lür  die  Theiluchmer  bti  den 
meisten  Pensions-,  beziehungsweise  Pro- 
visionslonds  der  österreichischen  Eisen- 
bahn-Verwaltungcn  nach  Ablauf  einer  zehn- 
jährigen Carenzzeit,  und  zwar  mit  40*/« 
des  Jalires^ehaltes,  derart  steinend,  dass 
nach  Ablauf  einer  jsjährigeu  Dienstzeit 
der  volle  Gehalt  als  Pension  gewährt 
wird.  Bei  den»  Pensi^nsfonds  der  ge- 
meinsamen Kaschau-Oderberger  Eisen» 
bahn,  wie  Oberhaupt  bei  den  Fonds  der 
auf  dem  Gebiete  der  kOnit^hch  un<(arischen 
Krone  gelegenen  Balinen,  welche  in 
einem  speciellen  Capitel  zur  Bespre* 
chung  gelangen,*)  bej^innt  schon  nach 
achtjäluifj^er  Caren/zeit  die  Pensions- 
fahigkeit  mit  33''/o  des  Jahres-jehaltes. 
derart  steiirond,  dass  niKli  \lilauf  des 
15  ,  beziehun;js\veise  36.  Dicnstjahrcs 
vLi  volle  (Jehalt  als  Pension  j;ilt.  Hei 
einij;en  \veni^;en  Hahnen  (z.  H.  Aussig- 
Tepht/er  Hahn,  Buschtehrader  Malnij  be- 
ginnt der  Pensionsbezuy,  Uu  einzelne 
Kategorien  der  Bediensteten  schon  nach 
fünfjähriger  Dienstzeit.  Bei  einigen  Fonds 
wird  für  bestimmte  Kategorien  des  exe- 
cutiven  Dienstes  die  Dienstzeit  für  den 
Pensionsbeziig  i'/jfach  in  Anrcc'Tintt'g 
gebracht.  Bei  dem  Pensiunsionds  lür 
Beamte  der  Sodbahn«  bei  jenem  der 
Aussig-Teplitzer  Bahn  [für  jene  Beamten 
und  Diener,  die  am  1.  Mai  ibüi  bereits 
definitiv  angestellt  waren]  und  der  Graz- 
K  'i  l  ieber  Hisenbalm  wird  ein  Theil  des 
yuarlicrgeldes  [LocalzulageJ  für  die  Pen- 
sionsbezUge  in  Anrechnung  gebracht. 

Bezüglich  der  P  r  o  vi s  i o  n  s f o  n  ds 
ist  zu  bemerken,  dass  bei  einigen  der- 
selben das  Höchstatismass  der  Provision 
des  Theilnehmers  70^0  J«--"*  Gehaltes,  be- 
ziehungsweise I, oh  Iiis  beträgt. 

Die  Versorj4uiig.-.i)>./.üge  der  Witwe« 
werden  entweder  in  Quoten  des  vom 
Manne  zuletzt  bezogenen  Gehaltes  [vari- 
irend  von  einem  Drittel  bis  zur  H.ilttc, 
so  z.  B.  bei  den  k.  k.  Oesterreichischen 
Staatsbahnen  ein  Drittel,  bei  der  Kaiser 
Ferdinands-Nurdhahii  40' ,  ,  oder  in  (Quoten 
der  dem  Manne  ge!>ülirenden  Pension, 
beziehungsweise  Provision  bemessen.  So 


^  V^i.  BJ.  III, 
Ungarn  seit  1867. 


Das  Eisenbahnwesen  in 


u.  A.  bei  der  Oesterreichischea  Nord- 
westbahn (>6"6'*/p  derselben. 

Die  Erziehungsbeiträge  der 
Kinder  betragen  fast  bei  allen  der  e'?c:en- 
ständlichen  Fonds  10%  der  V'aterspension, 
beziehungsweise  Provision;  bei  einigen 
I'rovisionsfonds  sind  dieselben  pmcentuell 
nicht  bestimmt,  sondern  werden  fall* 
weise  nach  einem  in  dem  betreffenden 
Statute  endudtenen  Schema.  flOssig  ge- 
macht. 

Die  Einzahlungen  der  Mitglieder 

zerfallen  bei  den  Pensionsfonds  in  Ein- 
trittsgelder [varürend  zwischen  iO% 
und  Ts^\!„  der  ersten  Jahresbesoldung], 
Ablaufende  Beiträge  [zumeist  varürend 
zwischen  3"/„  und  ö"/,  des  Jahresgehaltes] 
und  Beiträge  vonden Gehaltserhöhungen 
jzumeist  SO*'/«  von  der  Erhöhung] ;  bei  den 
Provisionslonds  wird  nur  ein  laufender  Bei- 
trag vom  Gehalte  oder  Lohne  eingehoben. 
[Bei  der  Buschtehrader  Bahn  2-8"Yj,,  den 
k.  k.  .Staatsbahfen  4%,  der  Staatseisen- 
bahn-Gesellsciiatt  f>",n.| 

Wenn  auch  die  StatiiiLU  vom  wohl- 
wollendsten (itiste  durchweht  sind,  so 
ist  doch  nicht  zu  leugnen,  dass  die  zu- 
meist schon,  seit  Jahrzehnten  bestehen- 
den Bestimmungen  bei  den  Pensions-, 
beziehungsweise  Provisionstonds  einer 
zeitgemässen  Reform  bedürfen,  imd  zwar 
insbesonders  bezüglich  des  Auvi^visves, 
respective  der  Minimal-  und  Maxinml- 
grenzen  der  Witwen-  und  Waisenbezflge, 
welche  den  heutiiXi-ii  ZeitvcrluiUnissen 
wohl  nicht  mehr  ganz  entsprechen. 

Es  ist  daher  freudigst  zu  begrflssen, 
das^  in  illerjüngster  Zeit  das  k.  k.  Eisen- 
bahn-Ministerium den  Privatbahnen  mit 
gutem  Beispiel  vorangegangen  ist,  und 
zwar  hat  dasselbe  ab  l.  Juli  1898  eine 
Regelung  der  Kuheversorgungs-Genüsse 
für  das  Personale  der  Österreichischen 
Staatsbahneij  eingeführt.  Als  wesentlichste 
und  dankenswertheste  NcueriUlg  ist  die 
Scha itnii g  von  M  i  n  i  m  a  1  -  P  e n  S  i  o  n  e  n 
zu  bezeichnet«,  die  einen  beträchtlichen 
F()rtschritt  bedeuten  und  11  uiuntlich  die 
mit  Kindern  reichlich  gesegneten  Witwen 
nach  Eisenbahn-Bediensteten  vor  dem 
nackten  Ivlende  schützen.  Des  Weiteren 
wird  den  derzeitigen  Witwen  mit  Kuhc- 
genüsseii,  welche  das  nunmehr  normirte 
Minimum  nicht  erreichen,  eine  Auf bes- 
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serung  von  :^ ' '  und  den  Hinterblie- 
benen eines  im  k  u  h  es  t  a  n  d  e  v  er  s  t  o  r- 
benen  Bediensteten  die  Aus- 
xahlunj;  eines  Sterbequartals 
in  der  Hülic  dos  dreifachen  Monats- 
bctra;;e.s  der  i'cii.Mtm  bewilligt.  Mit  der 
weiteren  Verfügung,  dass  den  Hedienstcten 
in  allen  Fällen,  also  auch  im  Faile  einer 
strafweisen  Entlassung  die  türdie  Kulicver- 
sorgung  geleisteten  Einzahltingen  künftig- 
hin ausnahmslos  zurückzuerstatten  sind 
und  dass  über  Ansuchen  au  Stelle  der 
rückzuerstattenden  Einzahlungen  eine  fort-  I 
laufende  (inadengabe  von  entsprechender 
Höhe  bewilligt  werden  kann,  erscheint  ^ 
nicht  nur  einem  tanggehegten  Wunschedes  ; 

I'ersriiialcs,  si  iiidern  auch  einem  in  den  Pcn- 
sionsstiituten  lang  vermissten  Gebote  der 
Gerechtigkeit  Rechnung  getragen.  In  Hin-  I 
kunft  w  ird  sohin  den  betrelVenden  Bedien- 
steten im  Falle  strafweiser  Entlassung 
nicht  au8«er  der  ohnehin  harten  Busse  des  ! 
Existeii/verlustcs  auch  noch  der  Verlust 
seiner  mit  den  kargen  Bezügen  schwer-  und  1 
wohlerworbenen  Vermfigensrechte  treffen.  { 

Wenn  wir  an  die  genannte  Tabelle 
weiters  anknüpfen,   so  sehen  wir,   dass  ! 
die  Versorgun^^s- Institute  der,österreichi-  I 
sehen  und  der  geineinsamen  Bahnverwal- 
tungen  1895  66.247  Theilnehiner  zähl- 
ten,  sohin  für  die   Alters-,  beziehungs- 
weise Invaliditäts- Versorgung  dieser  Per-  | 
sonen    Vorsort^e   <^etrnfleii    ist.  .Ausser- 
deni     bestehen     hei     eJiizcUn.ii     Bahnen  , 
Institutionen,   welche  zwar  niclit  direct  | 
zu  den  Pensions-  und  Trovisloiis-Institu- 
tionen   zählen,   aber   dennoch    die  Er- 
reichung einer  wenigstens  theil-  ■ 
weise     ausreichenden    .\  I  t  e  r  s- 
versorgung  zuiu  Ziele  haben. 

Bei  der  Sfldbahn  bestehen  fllr  jenes  | 
Per^ftnale,  welche'^  statntengemäss  nicht 
den  genaiuiten  Fonds  angehören  kann, 
zwei  Sparfonds,  und  zwar  jener  für  Hilfs- 
beamte und  jcm  r  für  Beanitinnen.  Beide 
Fonds  erhielten  StammcapitaUeu  von  der  , 
Sttdbahn.  Zweck  derselben  ist,  den  Mit-  | 
gliedern  bei   ihrem  Austritte  ein  kleines 
Capital  zu  sichern.    Bei  jedem  dieser  i 
Fonds  zahlen  die  Mitglieder  5',^,  ihrer  I 
Bezüge    [exclusive  Zulage]  und  bei  dem 
Sparfonds  für  Beamtinnen  leistet  die  Süd-  I 
bahn  einen  •^Lich  hohen  Betrag.  Eine 
Ähnliche    Institution    besteht   bei   der  , 


S  t  au  d  i  n  g  *  Stramberger  Local» 

bahn,*)  deren  »Pcrsonalfonds«  von  den 
Bediensteten  ö^'/^ige  Beitrüge  einhebt, 
während  der  Concessionär  I4"/q  der  Ge- 
halte flirtlaufend  einzahlt.  Hiedurch 
Wird  den  Bediensteten  beim  Austritte, 
beziehungsweise  beim  Ableben  deren 
hafien  ein  Capitn!  «gesichert.  Die  Neue 
Wiener  T  r  a  in  \v  a  y-G  esellschaft*) 
hat  seit  dem  Jahre  iHg2  ihrem  gesamm- 
ten  I'ersnnale  dnrcli  Vereinbarung  mit 
einer  V  ersicherungs  -  Gesellschaft  eine 
Altersventorgnng  in  Form  einer  Rente 

ziiLTesichert. 

Bei  der  Kremsthalbahn  wurde 
mit  1.  Januar  1896  ein  Pensionsfonds 

activirt.  Bei  den  ."i  h  m  i  s  c  h  e  n 
Commerzialbahnen  haben  sämmt- 
liche  definitiven  Beamten,  Unterbeamten 
und  Diener  sowie  deren  Kelicteu  .\n- 
spruch  auf  VersorgungsgenUsse,  ohne 
dass  ein  besonderer  Fonds  besteht,  nach- 
den^  diese  sämmtlichen  Bediensteten  auf 
Grund  besonderer  Vereinbarungen  dem 
Pensions-,  beziehungsweise  Provisions- 
institute der  Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn-G eselhcliait  angehören . 

In  Berflcksichti^iung  dieser  verschie- 
denartigen Versorgungen  für  den  Alters- 
und Invaliditätsfall  ergibt  sich,  dass  bei 
den  österreichischen  und  gemeinsamen 
Eisenbahnen  fttr  rund  67.000  Personen 
.'\Itcrs Versorgungen  bestehen.  Nach  den 
vom  statisti.schen  Departement  des  Eisen- 
bahn -  Ministeriums  pttbHcirten  »Haupt- 
ergebnissen der  ö  s  t  e  r  r  e  i  c  It  i  s  c  h  e  n 
E  i  s  e  n  b  ah  n  -  .St  a  t  is  1 1  k-  waren  Ende 
1S95  auf  den  gemeinsamen  und  Osterrei« 
chischen  Bahnen  beschäftigt :  22a)  }5 
Beamte,  1265  weibliche  Bedienstete  und 
45.004  Diener,  zusammen  69.214  Ange- 
stellte. Wenn  man  davon  absieht,  da^s 
dem  Pensionsfonds  der  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft,  wie  erwähnt,  auch  die 
I'i  imten  der  Domänen  angehören,  so 
war  für  rund  96*570  '^^^  Bediensteten 
Vorsorge  für  den  Alters-  und  Invaliditäts- 
fall getroiTcn.  Zieht  man  jedoch  auch  die 
Zahl  der  Arbeiter  in  Betracht,  welche 
im  Jahresdurchschnitte  pro  1H95,  c)2.iH3 

'1  Siehe  die  spUer  foljrcnden  Aus- 
filhruiijiei»  (Iher  Jas  >  1' e  n  s  i  o  n  s  - 1  nst  i  t  ii  t 
derOci^terrcichiscIieaLocalbahnen«, 
Seite  332. 
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beträft,  so  tTjjibt  sich  eine  nLsammt/^nhl  Pensinn   entfällt   aber   auch  hier,  wenn 

von    it>l-iy7    Bediensteten  und  es  zeigt  der    Bedicnslcle    im    Zeitpunkte  seiner 

sich,  dass  kaum  die  Hälfte  der  im  Eisen»  '.  Pensionirung    unverheiratet    oder  ver- 

bahndienste  verwcK^  ton   Personen   An-  witwct  ist  und  keine  Kinder  hat,  welche 

Spruch  aul'  eine  Alters versor}j;ung  besass.  auf  ein  \Vaisen<ield  anspruchsberechtigt 

Als  dn  besonders  bedauerlicher  Man-  sind.  Ausser  diesen  sieben-,  bczichungs- 

cel    n:i:«»Jtc   c>    laritje   Zeit   empfunden  weise  dreiprocenti;ien  Beiträj^en  hat  jedes 

wci  Jv.li,   ti.iss   hci   dem  firüssten  Theiie  Mitglied  den  zvvöllteu  Theii  seines  Dienst- 

unscrcr  sclH-t  injig  betriebenen  Local-  einkommens   als  Eintrittsgeld  [eventuell 

und  i\  1 L  iiliahnen  dem  in  Verwciuliing  in    2\     Nbinatsrnrei?]    zu     leisten  tmd 

stellenden  i'ersunale  keine  Insiilulmneu  50  l'iucciit   vuu   cvculucUcn  Gehaltser- 

filr  die  Altersversort^unjr  zu  Gebote  stan«  ,  höhun<;fen. 

den.  F>ie  rstcrrcichischc  Rejrieruny;  Iiat  Die  Localbahn-\'ei  \\  alt iingen  haben 
schon  vor  Julircn  diesem  Umstand«  ihre  an  Beitra^^en  zu  leisten:  l.  als  eiii- 
Aufinerksanikeit  zugewandt  und  das  '  mali^e  Widmungen  20  tl.  ftlr  jedes  Kilo- 
Handclsniini>t^ rinm  bereits  in  einem  meter  Fiahnlan^e  [exclusive  Schlepp-  und 
Circularertasse  vom  7.  .\lai  iSyi  die  Industriej^elei-sea],  2.  den  gleichen  laufen- 
Schaffang  einer  gemeinsamen  Versiehe-  den  Beitrag  wie  die  Mi^lieder  [77a)  ^d 
rungsanst  ilt  für  das  den  I'ensions-  und  3.  eventuelle  a!:-<ei  ■  irdentliche  Zuschüsse, 
und  i'rovisiunsfunds  nicht  angehürige  wenn  die  niituiestens  alle  fünf  Jahre  vor- 
Personale  der  Eisenbahnen,  beziehungs-  zunehmende  versicherungstechnische  Prfi- 
weise  von  Kisenhahnen,  wo  keine  fimg  einen  Fehlbetrag  er^cNtn  «-.lüte. 
artigen  l'unds  bestehen,  angeregt.  Der  Diese  au^erordenllichen  Zuschüsse  sind 
Verband  der  Oesterreichischen  Local-  bis  zur  Wiederherstellung  des  Gleich- 
babneti  erfasste  diese  Anregun*;  und  gewichtes  zwischen  Leistung  Und  Gegen- 
Dank  der  eisernen  Consequenz  und  leistung  zu  entriditen. 
Zähigkeit  in  Verfolgung  des  Zieles  ist  Im  Uebrigen  sind  die  Elestimmungen 
es  dem  Verbände  gelungen,  nach  lang-  über  den  Jicginn  des  Anspruches  uif 
jährigen  Beratliungen  die  grossen  Scliwi«-  :  Pension,  die  Höhe  derselben,  das  W'it- 
rigkeiten,  die  sich  während  der  Beratbun-  |  wengeld  u.  s.  w.  gleich  mit  den  da« 
gen  erst  recht  deutlich  zeigten,  zu  be-  maligen  Bestimmungen  der  Penstonii- 
seitigen.  Im  Pommer  des  Jahres  1^97  fonds  bei  den  grossen  Eisenbahnen, 
war  man  bereits  zu  dem  erfreulichen  •  Das  Witwengeld  betragt  ein  Drittel 
Resultate  gelangt,  dass  der  Entwurf'  des  des  zuletzt  von  dem  .\litL:;Hede  bezoge- 
Statutes  vorlag  und  wurde  dasselbe  am  nen  festen  Diensteinkommens,  das  Waisen- 
a6.  December  1897  vom  Eisenbahn-  i  geld  fllr  Kinder,  deren  Mutter  lebt,  ein 
•Ministerium  genehmigt.  Dis  Statut  l'dnftel  des  Witwengeldes.  tHi  l;, in/  Ver- 
des F  e  nsia  n  s -I  n  s  ti  tut  e  s  des  \'er-  vvaiste  Kinder  ein  Drittel  des  Witwen- 
bandes der  Österreichischen  Lo-  geldes. 

c albahnen  für  ihre  Bediensteten,  Grosses  Verdienst  um  das  Zustande- 
deren W  itwen  und  Waisen«  fordert  kommen  dieser  auf  die  versicherungs- 
von  seinen  Mitgliedern  [den  Bediensteten  technischen  Berechnungen  des  Professors 
der  Localt\iIimi:' vom  Tage  der  Aufnahme  Dr.  Karl  RM-ciibet^  auf^ebautL-u  Tn- 
in  das  Pensionsinstitut  bis  zum  Zeit-  ,  stitution  haben  sieh  iiisbesonders  DIrector 
punkte  des  Beginnes  des  Pensionsbezuges  i  Wilhelm  H  a  1 1  a  m  a  [Dampftramway  vor- 
als  laufende  Beiträge  sieben  Procent  mals  Krauss  &  Gie.]  und  Aitliut Maj-er 
ihres  Diensteinkoinmens  und  von  da  ab  [X'erwatlungsrath  der  Neuen  Wiener 
drei  Procent  ihrer  Pension.  |  Tramway)  erworben. 

Diese    letztere    Art    von    Beitrags-  Bei  den  k.  k.  Oesterreichischen  Staats- 

ieistung,  nämlich  jene  von  Pensionisten,  |  bahnen  wurde  auf  Initiative  des  setner- 

komint    bei    den    Pensionsfonds    der  zeitigen  Präsidenten  Dr.  Leon  Ritter  von 

F.iseiiliahnen  si>nst  nicht  vor  und  wurde  I'iiiüski  die   Einbeziehung  gewisser 

hier  aus  versicherungslechnischeu  Grün-  .Arbeiter-Kategorien  in  das  statutenmässig 

den  angenommen.  Der  Beitrag  von  der  .  eingereihte  Personale  energisch  in  An- 
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jjrifT  ^cncmincn  und  mit  Erfolj^  durch- 
geführt. Hicdurch  ist  diesem  Personale 
Gelegenheit  geboten,  dem  Provisions- 
fonds beizutreten  und  sohin  einer  Alters- 
versorgunrr  theilhal'tig  zu  werden.  Im 
Jahre  1 895  allein  wurden  bei  den  Oester^ 
reichischen  Staatsbahnen  6710  Arbeiter 
stabilisirt  und  wird  diese  Stabilisirung 
stetig  fortgesetzt,  was  am  Besten  da- 
durch iliustrirt  wird,  dass  der  Provisions- 
fonds der  Oesterreichischen  Staatsh.ihnen, 
welcher  Ende  1894  20,427  Mitjilieder 
hatte,  luuic  1895  23.251  imd  Ende 
1896  32.189  Fondstheilnehmer  zählte. 
Auch  die  Privatbahnen  haben  seit  eini- 
gen Jahren  mit  der  Stabilisirung^  gewisser 
Kategorien  von  Arbeitern  begonnen. 


2,  Krankencasseit, 

Nächst  den  Pen.sions-  und  Provisions- 
instituten  verdienen  die  Krankencassen 
die  meiste  Aufmerksamkeit  unter  den 
bestehenden  Wohlt'ahrts-Einrichtungen. 

Schon  heim  Ftit-itehen  der  grösseren 
Bahnnetze  zeigt  »ich  das  Bedürfnis,  für 
den  &krankungsfa]l  der  Bediensteten 
Vorsortit"  7u  treffen.  Dies  geschah  thcils 
durth  En  iLhtunjj;  von  Krankenunter- 
StOtzungs-Cassen,  die  jedoch  zumeist  nur 
auf  die  Beiträi^c  vkr  MitL^tu-dLi-  unJ  fall- 
weise Zuwendunj^cn  seilen^  der  B.ihn- 
verwaltungen  angewiesen  waren,  theils 
dadurch,  dass  manche  Balm  Verwaltungen 
die  Kosten  tür  Aer/.lc,  Beiiandiung  des 
Mitgliedes  und  Subsistenz  desselben 
während  der  Krankluit  .tu«;  Ki^xenem 
bestritten.  Bei  citi/tlncu  V'crwdkangen 
bestandi.il  \uu  den  Bediensteten  selbst- 
genrntiiii^tc  Krankenvereine,  welche  in 
der  Kcf^el  jeder  Ingerenz  der  Bahnver- 
waltung entrückt  waren. 

Die  Kaiser  F  l  r  d  i  n  a  n  d  s  -  X  or  d- 
bahn  führte  die  IlauJliabung  der  Kran- 
•  kenpflege  für  ihre  Bediensteten  in  der 
Weise  durch,  dass  jede  Beitragsleistung 
der  UuJiensteten  ausgeschlossen  war. 
Für  die  Bediensteten  der  ehemaligen 
k.  k.  S  t  aa  t  se  i  s  c  11  b  a  h  n  c  n  wurden  in 
den  grösseren  Verkehrscentren  eigene 
Krankenunterst  iitzungs-Cassen  errichtet 
tmd  für  die  Verwaltung  dieser  f'a-sen 
im  Jahre  1853  von  der  Staatsverwaltung 


specielle  Bestimmungen  htnausgegeben. 
Diese  Krankencassen,  und  zwar  jene  für  die 
nördliche  Linie  in  Prag,  dann  jene  fllr 

die  südöstliche  Linie  in  Pest  übergingen 
am  I.  Januar  1855  an  die  Staatseisen- 
bahn>Gesellschaft,  jene  für  die  südlichen 
Linien  an  die  Südbahn.  Vom  Beginne 
an  betrug  der   Beitrag  der  Mitglieder 

I  einen  Kreuzer  C,-M.  von  jedem  Gulden 
des  Gehaltes,  beziehungsweise  desJahres-, 
Wochen-  oder  Taglohnes.  Atüässlich  der 
Einführung  der  österreichischen  Währung 
wurde  dies«-  Beitrag  vom  I.  November 
1 858  angefangen  mit  zwei  Neukreuzer  von 
jedem  Gulden  österr.  Währ,  festgestellt 
Diese  Beitragsleistung  blieb  seither  die 
allgemein  übliche.  Inzwischen  wurde  in 
Oesterreich  die  socialpolitische  Gesetz- 
te'um  ^  in  Angriff  genommen  und  die 
Krankenversicherung  durch   das  Gesetz 

I  vom  30.  März  1888,    R.-G.-Bl.  Nr.  33, 

!  obligatorisch  eingeführt. 

Die  Krankenunterstützung  wird  im 
Erkrankungsfalle  durch  20  Wochen  ge- 

I  währt») 

Das  höchste  zulässige  .\t!«mass  der 
Unterstützungen  ist  im  Gesetze  wie  lolgt 
bestimmt: 

Krankengeldhühe  :  7  S  "  „  : 
Längster  Bezug  der  L'uterstQtzungen :  ein 
Jahr; 

Maximalhöhe    der  Beerdigungskosten: 

50  Gulden. 

Diese  Maximalgrenzen,  wie  auch  ver- 
schiedene andere  Bestimmungen  bezüg- 

j  lieh  der  Beitragsleistungen  u.  s.  w.  gel- 
ten jedoch  ircmriss-  5^  des  erwähnten 
Ge.setzes  für  die  österreichischen  .Staats- 
bahnen nicht;  fttr  die  Bediensteten  der- 
selben   wurde    vom     k.    k.  Kiseiiba!:ii- 

I  .Ministerium  im  cistcii  H.ilbjaluc  linjS 
ein  neues  Krankencassen-Statut  liinaus- 
gegeben,  welches  bezüglich  der  Kranken* 

*i  Für  die  Bahnen  des  Occupations- 
Gebietes  bestehen  ebenfalls  Kranken-  und 
UnterstQtzungsfonds,  welche  ihren  Mitglie- 
dern [Bediensteten  und  CivilarbcitemJ  fast 
die  gleichen  Letstuni^en  j^cw.ihreii,  Wie  die 
K rankencasscn  der  östcrrcieJiischen  Eisen- 
b-iliiiLi).  Die  iWit^ilicder  zahlen  bei  denselben 
\  ni  Gehalte,  heziehunt?*weise  Lohne, 
Wal  reu  l  diu  Bahiiverwaltuiigeu  einen  Bctra>r 
in  d' 1  H.  hu  \ '  M  ao'  o  der  von  den  .Mit- 
I  gliedern  geleisteten  Einzahlungen  beisteuern. 
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i^eldfiühe  und  des  Aa8mas<ie>  der  Beerdi- 
,4s kosten  -  Beiträge    äusserst  weit- 
t^ehciide  Ik-ncticien  flOr  die  Casscnmit- 

glicder  fcb>tsctzt. 

Bczil^jlich  L  mgest^iltun;^  der  bei  den 
Vcrkchr^-lTntemthmunycn  bestandenen 
Kraiikencassen  tri  nach  dem  ( Icsetze 
tingcrichttte  Hctriebs-Krankencassen  ent- 
halten die  §§52  und  53  des  Kranken* 
versicbcnint4s-(  iesctzes  die  einschlaj^ii^en 
He>timmuni,'en  und  der  Motivcnbcrichl 
der  Keyierung  zu  du-L  H  ( Jcsetze  hob 
ausdrücklich  hervor,  dass  die  Rei^ieTun«; 
WcrtJj  darauf  lege,  die  bewahrten 
ausgezei  eil  n  eten  Unterst  üt/untcs- 
ca^sen  der  Hisenbahn-  und  Schiff» 
f  a  h  r  t  s  b  e  t  r  i  e  b  e  zu  erhalten. 

Die  Eisen bahnbctriebs-Krankencassen 
in  Oesterreich  weisen  mit  Ende  des 
Jahres  1895  134. 2SH  .Mitglieder  mit  einem 
Jahresbeitra};e  von  l»oi6.573  fl. ,  aus, 
walTniii!  lÜ.  I..  i>li'.n:^f  n  dieser  (lassen 
an  die  Mitglieder  in  Jw;ii  bezeichneten 
Jahre  sich  auf  i,492.3S6  ü.  belicfen. 
Der  Vermijffensstand  der  bei  den  k.  k. 
Staatsbahnen  und  den  Privateisenbaiincii 
iMide  1895  hestandenen  2S  Hetricbs- 
Krankencassen  betrug  am  31.  December 
1*^95    i>3l  5-495  [Ende    »«96,  bei 

140.734   Mitgliedern,  Vermögensstand 

Seit  dem  Bestände  dieser  Gassen,  d.  i. 
vom  Jahre  1HH9  bis  inclusive  wurde 
von  den  Mitgliedern  an  Beiträgen  einge- 
aahlt:  6,912.397  rt. 

dagegen  beliefen  sich  im 
gleichen  Zeiträume  die  den 
Mitgliedern  gewährten  Lei- 
stungen der  Gassen  auf:  9.579.940  fl.  ' 

solrin  erhielten  die  Mitglieder  3^667,543  fl. 
mehr,  als  ihre  Einzahlungen  sich  beliefen. 

Au!>i»crdcm  wurden  bis   Ende  1896 
Reserven  in  der  namhaften  Höhe  von  ' 

'ö'3  7'.^  ri.  angesammelt.  Diese  Ver- 
ntügenhunäammlung  iüt  sehr  bedeutend, 
wenn  man  bedenkt,  dass  die  alten  | 
Kiankeniinterst(ltzi!nj^s-('assen  der  r>ster- 
reichibciien  Eisenbahnen  in  dem  Zeit- 
räume vom  Jahre  1858  bis  inclusive  ' 
l^^7,  alsii  iiHicrhalli  30  jaliren  blos 
(^ntalien  im  Betrag  von  2,055,2951!.  an- 
sammeln konnten,  wiibei  die  Leistungen  an  • 


dieMitglicder  vomDecenntum  1878  bis 
inclusive  18^7  rund  9  Millionen  Gulden 
betrugen,  wogegen  selbe  bei  den  neuen^ 

Krankencassen  in  kaum  mehr  als  sieben 
Jahren  sich  auf  rund  9,600.000  fl.  be- 
laufen. Dieses  überaus  günstige  Resul- 
tat  muss  noch  durch  zwei  Momente  be- 
sonders beleuchtet  werden.  Erstens  ge- 
wSbren  alle  Betriebs- Krankencassen  der 
«""Sterreichischen  Eisenbahnen  Leistungen, 
welche  weit  Ober  das  gesetzliche  .Mindest- 
ausmass  6—8  des  Krankenversiche- 
rijngs-( jesetze>^  l:i"rtt:<; liehen  \md  bieten 
überdies  auch  l  ü  r  J  1  c  Angehörigen 
der  Mitglieder  erhebliche  Beiie- 
ficien,  was  bei  den  Bc/irk^-Kr.mkLi  - 
cassen  nicht  geschieht,  und  wckite 
Beiicfjcicn  bei  manchen  Krankencassco 
iiisliL'^' it:L!cr<  für  McLÜCMniente  urul  IK.il- 
mittel  Ott  eiiicäJ  .-ehr  he Jt^iUnJcil,  mit- 
unter sogar  einen  selbst  die  Leistung 
an  die  .Mit<j;lieder  übersteigenden  Auf- 
wand erfordern:  zweitens  tragen  die 
Bahnverwaltungen,  abgesehen  von  der 
ziemlich  erheblichen  und  gewiss  gerecht- 
fertigten Barticipatiün  an  den  Kosten  des 
iirztlichen  Dienstes,  zumeist  auch  all« 
Verwaltungskosten,  -^Lllist  iene.  welche 
gesetzlich  den  Krankencas.-icn  zur  Selbst- 
zahlung zufallen  wQrden.  Es  soll  hier 
nicht  verschwicLTin  werden,  dass  die 
Betriebs -Krankencassen  überhaupt  und 
specielt  auch  jene  der  Österreichischen 
Kisetibahnen,  Gegenstand  sn  !Tinncher 
.Angriffe  sind,  allein  wer  ölten  und  rück- 
haltlos, ferne  von  irgend  einem  poUti« 
sehen  Schlagworte,  die  Betriebs-Kranken- 
cassen  der  Ei&eubahnen  von  dum 
Standpunkte  ihrer  Leistungen 
und  Ergebnisse  beurt  heilt  nnd 
die»  scheint  wühl  das  (Nichtigste  zu  sein 
—  der  muss  zugd>en,  dass  diese  Cassen, 
ebeiiNM  wir  die  früheren  KrankcTinnter- 
stützungs-Cassen  sich  vorzüglich  be- 
währen und  mustergiltig  organisirt  sind, 
nie  angegebenen  wenigen  Ziflem  (Iber  die 
Resultate  der  Eisenbahnbetriebs-Krankeii- 
cassen  seit  ihrem  Bestände,  sagen  wohl 
mehr,  als  stundenlange  Reden  oder  bo- 
genstarke  BroschUren  Uber  die  Schädlich- 
keit der  Betriebs-Krankencassen.  Das» 
das  Kranken versicheruti;^s-(i(.sctz  M  *ini;;i.  ! 
hat,  wie  jedes  Menschenwerk,  dass  die 
aus  dessen  bisheriger  Handhabung  ge- 
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wonnenen  Erfahrungen  Anlass  zu  weiter- 
gehenden Verbesserungen  bieten,  dies 
verkennt  gewiss  Niemand  und  die  vom 
Ministerium  des  Innern  einherufene  En- 
quete, welche  vom  19.  März  bis  21.  Mai 
1897  währte,  hat  hierüber  ein  äusserst 
interessante-;  .\ritciinl  geboten,  welches 
in  einem  stattlichen  Bunde  [im  Verlage 
der  Hof-  und  Staatsdruckerei]  publicirt 
wurde. 

Nachdem  das  Krankeuversicherung$- 
Gesetz  die  bereits  erwähnten  Maximal- 

grenzen  über  die  flöhe  des  Kranken- 
geldes, der  Beerdigungskosten  u.  s.  \v. 
enthält,  bildete  sich  eine  Reihe  von 
selb?truuii^cn  WroitK'n,  'H'/icluiii^>\\\i'>e 
blieben  die  bereits  bestehenden  derartigen 
Vereine  weiter  in  Action.  Dieselben  be- 
zwecken, ihren  Mit;;]icJem  |luseul\>lm- 
Bedicnstetenj  ausser  den  Leistungen  der 
gesetzlichen  Krankenversicherungen  und 
den  Mehrleistungen  der  Eisenbahnbetrii-  'ns- 
Krankencossen,  noch  weitere  Kranken- 
unterstUtzun^en,  Sterbegelder  u.  s.  w.  zu 
gewähren.  Ha  wir  hier  blos  die  Wohl- 
fahrts-Einrichtungen der  Eisenbahnen  be- 
sprechen, können  wir  nicht  auch  die  von 
den  Bediensteten  selbst  gebildeten  Ver-_ 
eine  näher  ins  Auge  lassen.  Wir  wollen 
nur  in  Karze  aus  einem  trefflichen,  im 
C-Iul-'  der  österreiclii-elien  Hisenbahn- 
beamten  am  10.  November  1896  gehal- 
tenen Vortrage  des  Inspectors  S.  Weill 
der  üesterreichischcn  Nordwestbahn  er- 
wähnen, dass  Ende  1^95  in  Oesterreich 
für  Zwecke  der  Eisenbahn-Bediensteten 
mehr  als  50  KrankenunterstiUzungs-  und 
Sterbecassen- Vereine  mit  einem  Ver- 
mögen von  aber  2  Millionen  Gulden  be- 
standen. 


/.  Unierstättungscassefu 

Viele  der  vor  Einftlhrungf  der  gesetz- 
lichen Krankenversicherung  bestandenen 
Kranken-  undUnterstüt/imgs-Cüssen  haben 
bei  der  Umbildung  in,  nacli  dem  Ge- 
setze eingerichtete  Hetriebs  -  Kranken- 
cassen  die  Vermügensstande  diesen  neuen 
Gassen  nberwiesen,  und  zwar  insbesondere 
im  Hinblickeauf  die  grossen  Mehrleistun- 
gen, welche  die  neuen  Gassen  gegenüber 
den  in  den  Gesetzen-  fixirten  Mindest- 


'  leistungen  übernommen  haben.  Bei  man- 
chen Bahn  Verwaltungen   wurden  jedoch 
'  Ober  Wunsch  der  Mitglieder  aus  diesen  Ver- 
nv^^ensbeständen  eitz«^*ne  rnterstüt/nngs- 
i^cassen   gebildet,   beziehungsweise  wer- 
1  den  diese  Bestände  weiterhin  zur  Ge- 
währung solcher   UntersfOtzunii^^en  ver- 
wendet, welche  in  den  Krankeucassen- 
I  Statuten  nicht  vorgesehen  sind.  Diese 
Ca-iÄLii    (gewähren    insbesonders  L'nter- 
I  Stützungen  bei    durch   Krankheit  oder 
I  Todesfälle  entstandener  Nothlage,  einige 
I  derselben   Abtcrtii^-an^cn   an  lüntcrblie- 
I  bene    nicht  pensions-,  beziehungsweise 
I  provisionsföhiger   Bediensteter,  Beerdi- 

gungskri^tcn  für  Fan^ilii-nan^eliriviLic  Kr- 
I  hühungen  der  im  Krankencassen-^tatute 
{  vorgesehenen,  oft   nicht  ausreichenden 

Beerdigungskosten,  weiters  in  einzelnen 
I  Fällen  unverzinsliche  oder  ganz  gering 
I  verzinsliche  VorschDsse  u.  s.  w.  Die 

Details  über  diese  l'ntei  stiUzungscas^cn 

sind    in    der    nachstehenden  Tabelle 

[Seite  3.?(>]  enthalten. 

Der  Unterstützungsfond-*  der  bcstan- 
1  denen  [verstaatlichten]  Böhmischen 
I  Westbahn   gewährt  Unterstützungen 

an  Arbeiter  und  Bedienstete,  welche  bei 

dieser  Balm  gedient  haben,  erwerbs- 
1  unf:thig  geworden  sind  und  auf  Ruhe^ 

bezüge  [Pension,  Provision]  keinen  An- 
I  Spruch  haben. 

'       Eine  ähnliche  Institution  ist  der  mit 

1.  Januar  l8c)7  activirte  Unterstützimgs- 
,  verein  der  Kaschau-O derb erge r 
;  Eisenbahn,   wie  auch  der  bei  der 

Aussig-Teplitzer  Bahn  bestehende 

UnterstUtzungsl'onds. 

Bei  den  Oesterreichischen 

S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  e  n  •  besteht    seit  dem 

Jahre  1893  der  »Aerzte- UnterstUtzungs- 

fonds  der  Krankencasse«,  welcher  an 
i  dienstunfähig  gewordene,  hilfsbedürftige 
'  und     nicht    pensiunsfähige  Bahnärzte 

9Q\vie  an  deren  Hinterbliebene  einmalige 

oder  fortlaufende  Gnadenpensionen,  be- 
1  ziehungsweise    Gnadengaben  gewährt. 

Ein  Fonds  mit  der  gleichen  Bestimmung 
1  1  es' eilt  [seit  1886]  auch  bei  der  $Qd> 

bah  n. 

I       Im  IJebrigen  sei  hier  auf  die  nach- 
I  stehende  Tabelle  [Seite  33b]  und  auf  den 
später  folgenden  Abschnitt  Uber  »Stiftun- 
gen» hingewiesen. 
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Unter^äfzung$'Cassen  bei  den  ösietrachischm  Eisenbahnen. 


Be- 
stehend 
seit 


1889 


1890 


1889 


1876 


1890 


i8t(9 


Leistung 
»dt  demBe- 

in  fi.  0.  W. 


Vemii"  gen 
Ende  lfS«>5 
iu  ti,  ö.  W. 


k.  Oexterreichische  Staatsbahneu. 

Unterstütziinusloiids  der  bestandenen  BOlimischeii 
Wcütbatui  iaus  Ucnt  Vermögen  der  bestan- 
denen  KrankenuntentOtsunf^s-Casse]  gebildet  . 

Unterstfltsungsfonds  der  Krankencasse  [aus  dem 

bis  August  i.ssi>  herrührenden  Vermögen  der 
Kraiiken-L'nterstUtzungsvcreine]  ...... 


1893      Aerzte-lInterstatzunfjrsfondB  der  Krankencasse  . 

—  Fonds- AVidnuui^;en  für  Unterstützungen«*)  [seit 
einigen  Jahren  gebildet  aus  LrtrJgniü^en  des 
Almanach,  Neujahrs-Enthebungen  etc.]    .  .  . 


■Siiii'>ahti. 

Aer«te*UnterstUt2ungsiond». 


Aussifi-TeptUser  Etsenba/iti. 

L'nterstilt/.untrst'onds  für  Diener  und  Arbeiter  in 
Krankheitsl  ilkn,  \vt>  die  Belriebs-Krankencasse 
keine  Uuter:ilützung  mehr  gcvvalircu  kituu  [aus 
dem  Vermögen  der  alten  Krankencasse  gebildet) 

L'iiter>t(ltzun^;>f!)[ids  für  Bedienstete,  ueklie  in 
Nuth!a^;en  und  L'n!;Iücks(allen  weder  aus  dem 
I'eusiunj»-  noch  Krankentunds  L°nter«>tUtzuugea 
beanspruchen  können  


KrankenuDterätUt^ungs-Fonds  [aus  dem  Vermögen  ' 
desaltenKrankcnuntcrstützungs-PondsgebUdet] 

Unterstützungsfonds    vornehmlich    zur   Unter-  Ii 

Ätiitzinit:  solcher  Witwen  Und  Waiseii,  welche 
keine  l^ensiun  beziehen  ......... 


1„ 


r  Buschtikrader  EiseubuhH. 

I  tinterstützungsfonds  [aus  dem  Vermögender  alten  il 
I     Krankencasse  gebitdctj   .  .  {j 

!    ..  1 


KahJtnherg'  EisenlM/ui. 
1874    I  Kranken-Hilfsfonds  


120.708 
5^0 


9.830 


10.278 


12.727 


13-10S 


8.088 


25.332 


3.247 


13^664 

446.7^« 
22350 

2.009 


153^30 

I6.S9» 

4ao43 
27-065 

194^ 
2.980 


*;  Leistunjj  im  Jalirc  iS'jS    -  56ii>  Ii. 


Dlgitized  by  Google 


I 


Wohlfahrts-Einrichtuni^efu 


1  Hc- 
steneud 
seit 

Leistung 
seit  dem  Be- 
stände 
in  fl.  fi.  W. 

Vennögcn 
Kndc  1895 
in  d.  ö.  W. 

Oistenachische  NordwesÜtahn  und  Süd-noni- 
dmtsche  VefbimhmgAeihn. 

1876 

huncien   vnn    .kr  W  inuhrs  -  Gratulation  und 

1889 

Unterstützuncsfonds  [aus  dem  Vermögen  des  bis  , 
t.  Juni  i896bestandeiieoKiankenantentUtzungs* 

Eisen  '»1  th  n  \\  'ien  •  A  .v/i«  it'^.  ^ 

"IZt  tAl 

1889  i 

(Jntersttttzungsfonda  [aus  dem  Vermögen  des  bis  | 
1.  Juni  1889  bestandenen  Kranken  •Institutes  1 

-  13" 

Summa  | 

1     350.124  1 

I.3«7i67 

*}  Gewährt  auch  VonchOsae  gegen  5*/«  Zinsen  und  Ab«tattang  in  ganz  kleinen 
Rate  n. 

Von  »elbständigen  Vereinen  sei  hier  wätirten.  Die  ünfallscasse  der  k.  k.  Staats- 

als  einer  der  ^ttssten  der  im  Jahre  1864  |  bahnen  wurde  im  Hinblicke  auf  die  erfolgte 

von  W  cii/cl  dl.  I,.ii;liu,  Gerieral-Inspector  Ausdehnung;     der     Unfall  -  Versichcrunfr 

der    priv.    Oesterreichisdi  -  Ungarischen  aul'  das  gcsamtntc  Eisenbahn-Personale 

Staatsdaenbahn^Gesellschaft,  gegründete  |  Ende  Juni  1895  autgelöst  und  die  Ein- 

Unterstütxungsvcrcin     specicll    erwähnt.  Zahlungen  den  vorhandenen  Mitgliedern 

Derselbe  hat  seit  seinem  Bestände  an  '  rUckgezahlt.    Der  Unlaliversicherungs- 

die  Hinterbliebenen  von  2706  Mitffliedem  |  PondsderStldbahn  nimmt  mit  RQcksichtauf 

2,039.129   fl.    ausbezahlt      I'r  Je    1S95  die  erwähnte  Ausdehnung  des  5stcrreichi- 

zählte   dieser   Verein    <»f)55    .\Siti;liedcr,  1  scheu   Unfallversicherungs-Gesetzes  seit 

welche    ein   Capital  von   5.31«). 000  fl.  I  1.  Januar  1H95  die  auf  der  österreichi- 

versichert  hatten.    Inzwischen   hat  sich  scIien  Strecke  verwendeten  Bediensteten 

dieser  Verein  im  .Siruie  des  .\ssecuranz-  nicht  mehr  als  Mitglieder  auf  und  wurde 

Kejiulativs  vom    5.  .Marz    1.S96   in    den  bestimmt,  dass  nach  GruiKhnig  der  unga- 

> Lebensversicherungs-Verehi  von  Eisen-  risclicn   Unfall- Versiclici uul;  und  nach 

bahn-Bedienstetcn  ;   ':i\^n  für  HLdittistete  Deckung  sänuntlicher  Verpthchtuiv^t-n  der 

aller  BühnverwaitungenJ  umgestaltet.  verbleibende  Veriuögensrest  zw i>clicii  den 

i  beiden  Ivrankcncassen  und  dem  l'ensions- 

.  londs  für  Diener  zu  vcrthcilen  ist.  (Icgeti- 

4.  Uli/all-  Versicherung,  wärtig  besteht  also  der  i-  ouds  noch  tür 

I  die  ungarischen  Linien  und  hatte  der- 

.Schon    vor   Einführung    der   gesctz-  selbe    Ende    181)5,    rin    Vcnni'»gen  vfi;i 

lieben  Unlall- Versicherung  bestunden  bei  i  109.4H2   tL,    welches   Ende  des  Jahres 

den  k.  k.  Oesterreichischen  Staats-  '  1806,  soweit   es  nicht  fQr  die  ungari* 

bahnen  und  heider  Südbahn  cij^ene  scheu    f.inicn    als    Stamnifonds    11  ">t!ii;;^ 

Lnfallscassen,  welche  bei  Verletzungen,  die  |  war,  der  österreichischen  und  der  unga- 

in  Ausübung  des  Dienstes  herbeigeführt  |  rischen  Krankencasse  und  dem  PensionS' 

waren,    Versicherungs  -  Capitalien    ge<  !  fonds  für  Diener  zugewendet  wurde. 

OeKbidit«  dar  £l*«ababn<D.  IIL  32 
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Was  Jie  ijcset/liche  Unfa]l-W-t'>iv.'lK'- 
rung  anbetrifft,  so  haben  sich  im  Sinne 
des  §  58  des  dsterreichischen  Lnfallvcr- 
sicherungs-Gesetzes  vom  2S.  DccLinnci 
1887,  K.-G.-Bl.  Nr.  1  ex  iHhfi,  üic  oawr- 
reichiscben  Eisenbahn-Gesellschaften  ver- 
einigt, um  die  vorgeschriebene  Unfall- 
\  ersiciierung  der  von  ihnen  in  versiche- 
rungspflichtigen Betrieben  beschäftigten 
Arbeiter  und  BetrieHsbcamten  durch  Er- 
richtung einer  besonderen  L'nfallver- 
sicherungs*Ansta1t  selbst  zu  bewirken. 
Diese  am  i.  November  1889  activirte 
Anstalt  führt  die  Firma:  »Uerufs- 
genossenschaftliche  Unfallver- 
sic!icri;ng8  - Anstalt  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen«  und  hat 
ihren  Sitz  in  Wien. 

Nach  dem  vorbezeichneten  nnil  dem 
Gesetze  vom  20.  Juli  1894,  Artikel  VII, 
womit  die  Versicherung  auf  alle  Eisen- 
bahn-Bediensteten ausgedeVint  wurde, 
wird  dem  verletzten  Theilhaber,  vom 
Beginne  der  fünften  Woche  nach  Eintritt 
des  Unfalles  an  g  erechnet,  für  die  Dauer 
der  Erwerbsunlähigkeit  eine  Kente  ge- 
wahrt, welche  im  Falle  gänzlicher  Er- 
\verl>suiif'ihigkeit  und  für  ilii  rt.uicr  der- 
selben Oo''/^,  beziehungsweise  90  bis 
I30*/«  des  vollen  Jahres- Arbeitsverdienstes 
und  im  Falle  theilweiscr  Frwtrbsunfähig- 
keit  und  für  die  Dauer  derselben  einen 
Bruchtheil  dieser  Rente  beträgt,  welcher 
na^li  dem  Ma^st-  der  veiMieliencn  Fr- 
werbsunfäbigkeit  zu  bemessen  ist,  jedoch 
nicht  Aber  50%,  beziehungsweise  TS*% 
des  JahreS'Arbeitsverdienstes  betragen 
darf. 

Erfolgt  der  Tod  aus  dem  Betriebs* 

Unfälle,  s-t  wird  ^L währt: 

1 .  Ein  Beerdigungskosten  •  Beitrag, 
jedoch  mit  dem  HOchstbetrage  von  35  fl. 

2.  Den  Hinterbliebenen  des  Cetödteten 
vom  Todestage  angefangen  eine  Rente, 
und  zwar:  der  Witwe  bis  zu  deren  Tode 
oder  W'iederverheiratung  2o"/o,  be- 
ziehungsweise 33'/»%  oben  bezeich- 
neten Jahres -Arbeitsverdienstes,  fUr  den 
Witwer,  insolange  er  erwerbsiinfahii;  i-t, 
20"/q,  beziehungsweise  33'/«%  und  tür 
jedes  hinterbliebene  eheliche  Kind  bis  zum 
/.nrückgelegten  1 5.  |ahredesse!ben  1 5"'„.l>c 
ziehungsweise  257»<  wenn  es  auch  den 
zweiten  Eltcrnthetl  verliert,  «O*/».  he- 


/iebnn^sweise  ferner   für  jedes 

luatcrbiiebene  uneheliche  Kind  10%,  be- 
ziehungsweise i6'/a%  bis  zum  zurück- 
uelegten    15.  Jahre.    Die    Renten  der 
Witwe,    beziehungsweise   des  Witwers 
und  der  Kinder  können  zusammen  50*/q, 
1  beziehun^;sweise     !^^'i'3%     des  Jahre»« 
[  Arbeitsverdienstes  nicht  übersteigen. 
I       3.  FUr  Ascendenten  des  Verstorbenen, 
wenn  dieser  ihr  einziger  Ernährer  war, 
bis  zu  dem  Tode  oder  bis  zum  W'egtall 
I  ihrer  Bedürftigkeit  ao^/o^  beziehungsweise 
33'/»*/«  Jahres-Arlieitsverdien'ite':. 
Wir  wollen  hier  die  wiclitigsten  Daten 
!  über  ^e  seitherige  Geschäftsperiode  [vom 
1.  November    1889   bis   31.  I>ecember 
I  1895]     der  berufsgenossenschallhchen 
I  UnfaUversidienmgs^Anstalt  anfügen.  Im 
Jahre  1890  waren  bei  derseü^en  2H.603 
r  Personen    mit  einer   Lohnsuinme  von 
I  13,071.020  fl.  versichert,  während  durch 
die   erwähnte   Ausdehnung   des  Unfall- 
versicherungs  -  Gesetzes    auf    alle  Bc- 
\  diensteten,  beziehungsweise  alle  im  Bahn - 
dienste   P.eschäftigten   diese  Zifiern  im 
I  Jahre  1895  eine  enorme  Steigerung  er- 
I  fuhren,  und  zwar  waren  Ende  cUeses 
letztgenannten  fahres  versichert  :  l6S,{S"^3 
,  Personen    mit    einer   Lohnsumme  von 
I  87,674.619  fl.  Die  Versicherungrtwitrai^e, 
I  wclelie  auf  Grund  des  vom  Ministerium 
1  des   Innern   hinausgegebenen  Beitrags- 
I  tarifes,  beziehungsweise  nach  den  ein- 
schläyitjen   statnfarlschen  Bestimmungen 
ermittelt  werden,  trägt  laut  Artikel  VII, 
Absatz  3,  des  Gesetzes  vom  m  Juni 
1894  der  P.etriebs-l'ntcmehmer  [das  sind 
die  BahnverwaltungenJ  a  1  i  e  i  n.  Die  Ge- 
I  sammt-Ergebnisse    der  Gebarung  der 
»berufsgenossenschaftlic  !u  n  l'iifallver- 
sicherimgs- Anstalt    der  österreichischen 
Eisenbahnen«  seit  ihrem  Bestände,  sind 
in  neben>tel)ender  Tabelle  [Seite  339]  SUr 
.  übersichtlichen  Darstellung  gebracht. 


I       5.  Spar-  und  V'orschusscasseü. 

Nicht  Jiderniarui,  der  auf  ein  be- 
stimmtes  Einkommen    angewiesen  ist, 

I  versteht  klug  hauszuhalten  —  anderer- 
seits wieder  bringt  das  Leben  oft  dem 
gewissenhaftesten  Menschen  Unfälle  aller 

,  Art.  Kurz  gesvigt,  filr  Krankheit,  kürper- 
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liebe  Unfälle,  Todesfall,  ist  dem  Eisen- 
bahn-Bediensteten  und   seinen  An^^e- 

hririycn  in  niannijjfachstcr  Weise  Unter- 
stützuntr  ^cHr>ten,  für  die  neJen  anderen 
Nothla^jen  jedocli,  welche  die  dahin- 
stürmenden Wciijen  des  Lebens  brinj^en, 
bedarf  derselbe  gar  oft  einer  weiteren 
Beihilfe  und  diese  LOcken  sollen  im 
Vereine  mit  den  Unterstütninfrs-Casüen 
die  Sfiar-  und  Vorschusscassen  aus- 
füllen. 

Die  meisten  }irt>ssen  liahnverwaltimuen 
haben  dies  durch  ICrrichtung  oder  Kür- 
derunp  der  Krrichlimy  solcher  f!assen 
anerkannt.  Hei  der  j^russen  Zahl  der 
Kiscnbahn- Bediensteten  konnte  jedocli 
die  Zahl  dieser  Cossen  nicht  vollends 
^enüiien,  und  abjr<.schen  von  diesen  unter 
bahn-^esirllschaftlicher  Aegidc  stehenden 
Gassen,  hat  sich  auf  Grund  des  (]e- 
nossenschafts-Gesetxes  eine  g^rosse  Zahl 
von  Consnrtien  gebildet.  Die  Auf- 
zählunfi^  aller  dieser  Vereine  würde  zu 
weit  fahren  und  überdies  rani^iren  die- 
selben als  l-'rwerbs  -  Genossenschaften 
streuj;c  j^enonunen  auch  nicht  zu  den 
WobIfahrt8-Hinrichtun(;en.  Wir  werden 
daher  nur  die  wicl>ti<;sten  Daten,  und 
zwar  nur  bezüy;lich  der  grüsstcn  der- 
artig^en  Casscn,  beziehungsweise  Con- 
sortien  anführen. 

Von  den  Hahn verwailauficii  ciiiclittle 
Spar-  und  Vorscluisscassen  besteheit  bei 
den  Oesterreichischen  Staatsbahnen  und 
bei  der  Südbalni : 

IMo  ^p.ir-  und  Vorschusscassc  der 
Süd  hall  II  \\  urde  im  Jahre  i '>^S  (ri-. 
gründet,  jene  der  Oeslerrci^Iusv  Ir  ii 
Staats  bahnen  ist  aus  der  im  Jahre 
1S77  von  dir  Kaiserin  IMisabcth-Hahn 
^e^nuuUicu  Cassc  hervorüe^an;ien. 
Diese  Spar-  und  VoTSChiiss-Casse  hat 
in  der  Zeit  vom  Jalire  lSS>  bis  l't  >Ii 
lS<(()  an  \'orschUsscn  rund  i'/j,  .Milliuucu 
(iulden  ertheilt  und  erhält  zu  diesem 
Zwecke  auch  von  der  .Staatscisetibahn- 
Verwaltunti  tlieils  unver/inslichc,  tlieils 
\er/insliclie  Vi>r>.ch(lsse.  Die  Kinlajjen 
der  Hedieiisteten  h<:lrugcn  Ende 
J14.417  tl. 

Cirosscn  Umfani;  haben  auch  die 
vntcrw  .Üintcii  Spar-  luid  X'orschiiss- 
CloiisiHlicn ;  die  bedcutcndsSicn  derselben 
sind : 


■0 
a 

W  M 

\  JD- 

1 

HS 

u 

-S3 

y  « 

S  J 

 .  

spar-  und  Vor 

UcrOe  ster  reich  j- 
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1     Spar-  und  Vor- 

schttss-Consortium 

t 

\ 

>X  u  r  J  b  .1  h  n- 

b  u  1)  d  * 

Im  letzten  Decetuiium  gewährten  an 
Vorschüssen : 

i 

\  Die  Spar-  und  Vorschuss- 

casse  der  k.  k.  Staats- 
bahnen fl.  1,674.300 

I  Die  Spar*  und  Vorscbuss- 

■      casse  der  Sildbahn  ...»  1,399.378 
Das  Sp.ir-  imd  Vorschuss- 
Consortium  der  Süd-nord- 
deutschen Verbindungfs* 
bahn  und  Nordwestbahn  »  1,723.759 

j  Das  Spar-  und  Vorschuss- 
Consortium  »Nordbahn- 

!     bund«  [seit  1889]  .  .  .  .  »  1,581.958 

Ferner  bestehen  gn'issere  Spar-  und 
Vorschuss-(  "onsortien  bei  kkr  Staats- 
e  i  s  e  n  b  a  h  n  -  ( »  e  s  e  1 1  s  c  h  a  1 1,  der  S  u  d- 
I  bahn  etc.  und  ist  auch  bei  dem  Oester- 
reichischen Eisenbahnbeamten- Verein  eine 
eiyeue  Spar-  und  Vurschuss-Abtheiluug 
activirt,  deren  Vereinigung;  mit  einem  an- 
deren (  >i 'iiiin  jedoch  ben  its  in;  Zuge 
ist.  A  if  \  .  Iständigkeit  kann  diese 
Aufzahlung  keinen  Anspruch  machen, 
da  fast  alljährlich  neue  Consortien 
von  Eisenbahn- ßedicll^t;.ten  gegründet 
werden. 

Interessant  sind  die  Details  über  die 
seit  I.August  1S7S  bestehende  Kinder- 
Spar casse  für  An^iestelUe  und  stitn- 
dige  .Arbeiter  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn.  Dieselbe  hat  den  Zweck, 
den  Kindern  durch  Ansammlung  kleiner 
l.leldbcträ^^c  und  zinsbare  Anlegung  der- 
selben bis  zum  vullendetea  16.  Lebens- 
:  jähre  ein  kleines  Capital  zu  verschaifen. 
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um  ihnen  beim  Eintritte  ins  Leben  dus 

Weiten.'  I'iti'tkiiinmen  zu  crlciclitern.  Ende 
lüi)^  hatten  bei  dieser  Kituler-Sparcassc 
2397  Sjvircr  ein  Guthabeil  \  'm  251.343  fl. 

Für  die  grosse  Anzahl  der  öster- 
reicliischcn  Eisenbahubeamten  ist  die 
Zahl  der  Spar-  und  Vorsclniss- Vereine 
eine  jjewiss  nicht  '^enii^ct;dc.  JetMi  es 
ist  ja  leider  nur  zu  bekannt,  dass  von 
jenem  traurigen  Materiale,  welches  dem 
pri'fc>^iiin<in;tssi)j;en  ( 'iLUh-erlciher  als 
licuU  /.ut.illt,  die  JCisenbahu-HcJit-iistelen 
einen  sehr  bedeutenden  Theil  bilden. 
Nach  der  otficiellen  Risenbilm-Statistik 
beträgt  das  Jahres- tÜnkommen  eines 
Eisenbahn-Bediensteten  in  Oesteneich*) 
durchschnittlich  7|^0  fl.  und  wenn  man 
die  allgemeine  Verwaltung;  ausser  Be- 
tracht lisst,  welche  die  hüheren  Functio- 
näre  uint'asst,  730  rt.  Halt  man  dem 
eutgegen,  dass  bei  den  üpat-  und  Vor- 
sdtuss*  Vereinen  fttr  Eisenbahn*  Bedienstete 
im  Durchschnitt  fast  überall  mehr  als 
die  Hälfte  der  Mitglieder  als  Schuldner 
fifruriren  und  dass  bei  einzelnen  dieser 
Casscn  25"',,  dir  I^cdicnstett-n  ilherhaupt 
mit  Vorschüssen  belastet  erscheinen,  so 
ist  woht  erwiesen,  wie  oft  die  Noth  an 
den  F.isenbahn-Bediensteten  tierantritt  und 
wie  Ott  es  ihm  nicht  möglich  ist,  den 
BedttHhissen  des  ta^erHchen  Lebens  fUr 
sidi  uiu!  die  Seiiien  aus  seinem  Berufs- 
einkommen  zu  genügen. 


6.  Lebensmiffi  IMai^dzine^  Equipi- 

Zu  den  VVuhlfahrts-Einrichtungen  müs- 
sen jedenfalls  auch  die  Lebensmittel- 

Ma2;a7irK-  iitid  !'qiiipinin<4S-(^assen  <^L  /alilt 
werden,  welche  dem  Zwecke  dienen,  den 
Bahnbediensteten  die  nothwendigsten  Le- 

luMisinittel  tiiiil  Kicivler  in  ^iitcr  (jualitiit  zu 
den  erreichbar  billigsten  Preisen  und, 
wenn  n)Og:lich,  unter  den  leichtesten 
Zahlungsbedin^runjjen  zu  verschaffen. 

Die  Lebensmittel-Magazine  geniessen 
durchwegs  seitens  der  Bahnverwaltun{:;en 
namhafte  lieneticien,  sei  es  nun  durch 
Gewährung    von    unverzinslichen  Vor- 

•)  Viil  Näheres  Bd.  III,  F.  Mfthling: 
Organe  des  Betriebes. 


Schüssen  oder  durch  unentgeltliche  Bei- 
Stellung  der  mUliigcn  Localitäten  sowie 
durch  Bewahrung  von  grosseren  Fracht- 
I  BegQnstigungen  u.  s.  w.   Die  grössten 

derartigen  Magazine  besitzen : 
,       Die    .\  u  s  s  i  g  -  T  e  p  1  i  t  z  e  r  Bahn, 
I  das  seit  dem  Jahre   1875  bestehende 
Ma;:razin.  an  welchem  939  Mitglieder 
betheiliyt  sind. 

Die  O  e  s  t  e  r  r  e  i  c  h  i  s  c  Ii  -  U  n  g  a  r  i  s  c  h  e 
S  t  n  a  t  s-  e  i  s  e  n  b  a  h  n  -  G  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t 
iiat   die   Lebensmittel-.Magazine  gleich- 
falls selbst  errichtet   und  eingerichtet, 
und  zwar   das  er<;tc  Magazin    im  Jahre 
1  1864  in   Böhmisch- I  rUbau.   Hieraui  er- 
folgte die  Errichtung  von  Magazinen  in 
Prag,    .Stadlau,    .Marchegg,    Wien  [am 
Bahnhofe   und   Filiale   in   der  inneren 
I  Stadt],  Simmenng,    Halbstadt,  BrOnn, 
Bodenbach   und    \\'e';'<e!v   a.    .M.  Diese 
j  zehn    Lebensmittel-.Magazine   hatten  in 
I  den  letzten  zehn  Jahren  einen  durch- 
schnittlichen Umsatz  vcm  8SS.  150^.  Die 
I  Zahl  der  Mitglieder  beträgt  im  Durch- 
I  schnitte  9000—10.000. 

nie    Kaiser    Ferdinands  -  Nor d- 
I  balin  besitzt,  ebenfalls  als  eine  gcsell- 
I  schaftUche  Institution,  ein  im  Jahre  1871 
errichtetes  Lebensmittel-Magazin  in  Wien 
1  nebst  Filialen  in  Flondsdorf  und  Mähr.- 
I  Ostrau.    Der  Umsatz  dieser  Magazine 
betrug  im  Jahre   TXr,^,   i,i5i).320fl.  Die 
Zahl  der  Thcilnehmer  8333.    Der  Be- 
'  triebs-Reservefonds,  der  Ende  189$  eine 
H<.he  von  6153311.  erreichte,  ist  Eigen- 
I  thum  der  Bahnverwaltung. 
I       Auf  den  Linien  der  SQdbahn  be> 
stellen    Appr<tvi>i«.nirun!j,s- Magazine  in 
Wien  [errichtet  im  Jahre  l80bj,  Marburg 
I  [gehörig  zu  der  dortigen  Arbeiter-Colonie 
und  crriLlitet  1874]  Und  Innsbruck  [er- 
richtet I88H]. 

Der  durchschnittliche  Jahresumsatz 
dieser  drei  .Magazine  betra;^t  bei  einer 
Abnehmerzahl  von  circa  Oooo  Bedienste- 
ten rund  eine  Million  Gulden. 

Diet  )e st  e r  r  e  i  c  h  i  s c  h  e  Nord  west- 
1  bahn  und  Sttd-norddeutsche  Ver- 
I  bindungsbahn  besitzt  ein  im  Jahre 
1S80  errichtetes  Lebensmittel-Manazin 
I  in  Wien  nebst  Filialen  in  Keichcnbcrg, 
;  Nimburg  und  Jedlesee.  Der  Wnarenumsatz 
I  betrug  im  Jahre  1895  4S  1  ,s=,o  ti.,  im  De* 
I  cennium  1886—1895  4.018.733  fl. 
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Bei  den  k.  k.  Oesterreichischen 
Staatsbahnen  bestanden  bis  zum  Jahre 
iHq3  in  sechs  Hauptstationen  Lebens- 
inittel-Magazine,  welche  gegen  12.000 
Mitglieder  zählten  und  einen  durchschnitt- 
lichen Jahresumsatz  von  1,450.000  <1. 
hatten.  Im  bezeichneten  Jahre  haben  sich 
diese  Magazine  in  Consumverctne  als 
registrirte  Genossenschaften  mit  be- 
schrankter Haftung  umgestaltet,  welche 
demgemäss  auch  völlig  autonom  und 
unabhängig  von  der  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  geleitet  werden. 

Im  Decennium  1886  M<  i^us  Ixtnirf 
der  Umsatz  bei  deu  nachbciiatuiicu  Maga- 
stnen  die  nachstehend  angegebene  Htthe: 

Wien  fl.  5,509-958 

Linz  [creirt  1894}  .  .  .  ^  208.000 
Salzburg  .*....»  2,956.070 
Knittdfeld  [creirt  1887J  .  •  3,852.000 
Lemberg  [crdrt  1893]    .   *  333.000 

Bei  vier  Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn  wurde  im  Laufe  des  Jahres 
I H96  gleichfalls  einC  ämsum  verein  acti  virt.*) 

Bei  einzelnen  grösseren  Verwaltungen 
[k.  k.  Oesterreichische  Staatsbahnen, 
Staatseisenbahn-Gesellschaft,  Kaiser  Fcrdi- 
nand8-K(»rdbahn  u.  s.  w.]  bestehen  auch 
Speise- Anstalten  und  bei  einigen  Ver- 
waltungen wird  dem  1- ahrpersonale  in 
der  Winterszeit  schwarzer  Kalfee  oder 
Thee  auf  Kosten  der  Balm  vorabreiclit. 

Was  Jic  1".  u  u  1  p  1  r  u  n  g  s  - C  a  s  s  e  n 
betrifft,  so  haben  dieselben  bisher 
keine  besonderen  Erfolge  zu  verzeichnen. 
Bei  den  k.  k.  O  e  s  t  e  r  r  e  i  c  h  i  s  c  h  e  n 
Staatsbahnen  wurde  im  Jahre  1 H86 
eine  derartige  ('.isse  errichtet  tmd  im 
Jahre  1891  in  eine  Ünitormirungs-Casse 
ttingewandelt,  welche  letztere  jedoch  im 
Jahre  1894  bereits  aufgelassen  wurde. 

Eiiie     benierkenswerthe  Ausnahme 


*)  Bei  den  bo:>iuäch  -Herzegowinischeu 
Staatsbahnen  besteht  seit  1894  gleichfalls  ein 
LebensmitteUMagazia  in  Saraiewo,  welches 
einen  Jahresumsatz  von  rund  75.000  fl.  hus« 
weist  und  seit  iNSociiie  Knuipirun|;s-<..;issL-  Für 
die  BeJienstcteti  der  Militärhalui  IS.inialuUa- 
l>«ihtrlin  h:it  das  k  »1.  k.  Kciclis-Krietisenini- 
steriuin  im  J.ilire  lSv<|  in  15.in|;iliik;i  ein  l.ehcns- 
iiiittel-M  ii;:(ziii  eniclitet,  welelies  trotz  der 
\ irh  ilimsin.is-if;  jjcfin^en  Anzahl  der  lie- 
die  l. steteil .  vju  -400J,  einen  Jahresumsiitz  von 
jo.oüo  rt.  hai. 


macht  die  seit  dem  Jahre  1889  bestehende 
Equipirungs-  und  Ausstattungs-Casse  für 
Bedienstete  der  pri  V.  Oes t erreich isch- 
Unga Tischen  Staatsei  s  e  n  b  a  h  n- 
Gesellschaft  [eine  rc^istrirte  Ge- 
nossenschaft mit  beschräiiklei  Haftung], 
welche  sohin  von  der  bahngesellschaft- 
lichen Ingerenz  abseits  stellt  und  el^en- 
falls  nicht  zu  den  eigcnllieheii  W'ohl- 
fahrts^Einrichtungen  gezählt  werden  kann. 
Wir  erwähnen  diese  Cas.se  desh.ilh,  weil 
dieselbe,  unter  der  tüchtigen  Leitung  des 
IlauptcaHsen-Controlors  Kart  F  i  c  h  n  a 
stehend,  eine  der  wenigen  det.irli;^cn 
Gassen  ist,  welche  eine  erfolgreiche  Ge- 
barung hat  und  ihren  -Mitgliedern,  von 
welchen  sie  überdies  auch  Spareinlagen 
enlgegennunmt,  verhältnismässig  bedeu- 
tende Vortheile  beim  Waareneinkaufe 
bietet. 

Eine  eigene  Unituruiirungs-Gassc 
für  Beamte  und  Unterbeamte  be- 
sitzt seit  dem  Jahre  1S92  auch  die 
Neue  Wiener  T  r  a  in  w  a  y  -  G  c  s  e  1 1- 
schaft.  Bei  dic-er  (^a.sse  leistet  die 
Gesellschaft  für  jedi  n  im  E.\ecutiv- 
dienste  stehexideu  I-ieamten  und  Unter- 
beamten einen  jährlichen  Zuschuss  von 
36  fl.  und  für  jene  Bureaubeaintc,  welche 
nur  im  Bedarfsfälle  für  den  Executiv- 
dienst  herangezogen  werden,  einen  Jahres« 
zuschuss  von  iS  fl. 

Ausserdem  gewährt  eine  grössere 
Reihe  von  österreichischen  Bahnverwal- 
tungen dem  BeamtenperMjnale  theils  ein- 
malige, theils  jährliche  Uniformirungs- 
Beiträge,  ohne  dass  eigene  Uniformirangs- 
Cassen  bestehen. 


7.  ArbcUer-Colonicn  und 
•  Wohnhäuser. 

Der    grosse    englische  Philanthrop 
Richard  Owen  uud  nach  ihm  viele  edle 
Menschenfreunde  haben  wiederholt  dar- 
gelegt, dass  ein  halbwt  (^s  aiiskrimnilicher 
Verdienst  eine  Arbeiterfamilie  nicht  allein 
zufrieden  macht.    Die  Freude  an  einem 
geordneten  und  behaglichen,  wenn  auch 
■  noch  so  bescheidenen  Heim,  das  ist  der 
!  gute  Geist,  welcher  den  Arbeiter  in  seinen 
ireicn  Stunden  an  sein  Heim  mid  seine 
,  Familie  fesselt 
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Im  Jahre  1888  veröfieuüichte  die 
OesterreichiscIi'Ungarische 

S  t  a  a  t  s  c  i  s  L- n  li  ;i  Ii  11  -  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t 
eine  BroschUrc  über  ihre  bei  den  Berg* 
und  Hflttenwerfcen  und  Domänen  be- 
stehenden Wohlfahrts  -  Einrichtungen, 
welche  allerdings  dem  Eisenbahn-Perso- 
nale  nttr  in  ganz  beschranktem  Masse 
dienen,  und  demnach  hier,  wo  nur  das 
Eisenbahnwesen  behandelt  wird,  nicht 
eingehend  besprochen  werden  können; 
aber  erwähnen  wollen  wir  nur  denSchluss* 
.  satz  dieser  interessanten  Schrift,  welcher 
lautet:  »Das  geistige  und  materielle  Wohl 
des  Personales  in  jeder  Weise  zu  fördern 
und  zu  unterstatz<m,  ist  das  wahre  Ziel, 
der  mSchtigste  Hebel  der  modernen 
Industrie.  < 

Diesen  Satz  muss  jeder  Menschen- 
freund unterschreiben,  und  es  haben  auch 
die  meisten  grösseren  Eisenbahn-Ver- 
waltungen Oesterreichs  theils  aus  gesell- 
schaftlichen Mitteln,  theils  aus  dem  Ver- 
mögen der  Humanitätsfonds  Beamten- 
und  Arbeiter-Wohnhäuser  erbaut,  wie 
auch  ganze  Colonieu  angelegt.  Was  in 
dieser  Beziehung  von  den  Bahn  Ver- 
waltungen geschaffen  wurde,  kann  Allen, 
die  sich  für  Hygiene  interessiren,  als 
Muster  und  Massstah  dienen. 

Bei  dem  grossen  Umfange  aller  dieser 
Herstellungen  kann  natürlich  hier  nur  der 
grössten  Anlagen  gedacht  werden. 

Bei  den  k.  k.  O  l-  s  t  c  r  r  e  i  c  Ii  1  s  c  Ii  0  n 
Staats  bahnen  wurde  durch  Erbauun;^ 
von  280  Beamten-  und  Diener -Wohnge- 
bäudL-n  und  134  ArlKitcrluiusern,  letztere 
mit  537  Wohnungen,  tür  die  nioglichht  be- 
queme und  billige  Bequartierung  des  Per- 
sonales Stirge  getragen.  Hicbci  wurden 
insbesondere  solche  Stationen  gewälill, 
welche  entweder  von  den  nächsten  An- 
Siedlungen  weit  entfernt  liegen,  oder  in 
deren  Umgebung  Wohnungsnoth  herrscht 
Die  grössten  dieser  Colonien-Anlagen 
sind  in  Gmünd  mit  vier  einstöckigen 
Wohnhäusern,  ferner  in  Neu-Sandcc 
mit  96  Arbeiter-  und  6  Bcamtcn-Wolm- 
häusern,  in  Zagörz  mit  12  und  in  L  e  iii- 
bergmit  11  Arbeiter- \\<»liiiliauserii.  Die 
(Kolonie  in  Neii-Sandec  besitzt  über- 
die«:  eine  schöne  Kirche  und  seit  dein 
Jahre  1897  eine  vierclassige  Volks- 
schule. Die  Kosten  dieser  letzteren  Colonie 


haben  sich«  inclusive  der  Kirche,  auf 
\  .,  .Millionen  Gulden  belaufen.  —  In 

30  Stationen  der  k.  k.  Oesterreichischen 
I  Staatsbahnen  bestehen  Badeanstalten  und 
I  andere  für  das  leibliche  und  gerstigc 
:  Wohl  der  Bediensteten  bestimmte  In- 
I  stitutionen.  Uie  grössten,  allen  Anfor- 
I  derungen  der  Hygiene  entsprechenden 
Badeanstalten,  versehen  mit  Douchen, 
I  DampiMdem  u.  s.  w.,  wurden  in  Knittel- 
I  feld,  Landeck,  Saalfelden  und  Stanislau 
eingerichtet.  Dieselben  werden  im  Jahre 
I  durchschnittlich  von  je  looo  Personen 
;  frequenttrt. 

Die  Oesterreichisch-Ungari-^clie 
'  Staatseisenbalin  -  Gesellschaft 
hat  für  ihre  Bediensteten  des  Montan- 
besitzes  und  der   Bahn    [in  Brandei.sl- 
j  Kladno,    Reschitza,    Anina  -  Stederdorf, 
I  Frag  u.  s.  w.]  zahlreiche  Colonien  mit 
Kirchen,  Schulen,  Wohnhäusern,  Spitä- 
lern, Badeanstalten   u.  s.  w.,  errichtet, 
deren  wir  schon  in  Kürze  erwähnt  haben. 
Die  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 
I  besitzt  in  Aussig  fünf  Arbeiterhäuser  mit 
zusammen  50  Wohnungen.    Gegen  den 
billigen  Zins  von  jährlich  60  fl.  erhält 
jede   Partei    eine  Wohnung,  bestehend 
aus  Zimmer,  KUciie,  ReUcr  und  Gärtchen. 
Die  S  ü  d  b  a  h  n  -  Colonie  in  Marburg 
'  wurde  im  jaiire  iSfif»  eiriclttet.  Diesell^e 
besteht  derzeit  aus  41  Häusern  nut  325 
Wohnungen  sammt  Garten,  einem  Schul* 
hause,  einem  Asylhause  und  einem  Appro- 
visionirungs-xMagazine.    Die  Kosten  der 
Anlagen   beliefen  sich  Ende   1S95  auf 
517.000  fl.  nnd  die  Küsten  der  Erhaltung 
betragen  Jährlich  rund  3700  tl. 

Gleichfalls  ausgedehnte  (loliinien  be- 
'  sitzt  die  O  e  s  te  r  r  e  i  c  Ii  i  s  c  h  e  Nord- 
westl'>alin.  und  zwar  in  den  .Stationen 
Jedlesec,  Nimburg,  Tetschen  und  ein 
Wohnhaus  in  Znaim.  Die  Colonie  in 
Jedlesee  besteht  aus  drei  Beamten-  und 
acht  Arbeiterhäusern  und  einem  Restau- 
I  rations-(  Gebäude  mit  zusammen  173  Woh- 
nungen. 

Die  Nimburger  Colonie  un^fasst  acht 

Beamten-    und    zwölf  Zugsbegleitungs- 
Wohngebäude,    20    Arbeiterhäuser  mit 
[  zahlreichen  Nebengebäuden  [mit  zusam- 
men  157  Wohnungen],  die  .Schule,  auf 
I  welche    wir    späterhin  zurückkommen, 
I  Turnplatz,  Kegelbahnen  u.  s.  w. 
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Die  ( '.olotiiL*  in  T  c  t  s  c  h  e  n  besteht 
aus  fünf  Wohnhausern  nebst  Ncbcn- 
^chaiKlcn  [mit  .\l  \V'ohn<;eb;Suden].  In 
allen  diesen  Anlaj^en  ist  ein  Capital  von 
1,406.»>7.^  tl.  iiivcütirt,  welches  sich,  in 
Anbetracht  des  Zweckes,  den  Bedienste- 
ten billige  und  bequeme  \Voliiuni;;en 
abzugeben,  nur  gering  (im  Jahre  livys  ^ 
mit  3-3%]  verzinst. 

Die  K  a  s  e  h  a  u  -  O  d  e  r  b  e  r e  r  B  ahn 
besitzt  auf  iluer  österreichischen  Strecke  i 
zwölf  Wohnhäuser  för  Bedienstete.  | 

Nachd'  in  mit  dem  >Heim«  des  He- 
diensteteu  auch  alle  Hinrichtungen  für  | 
dessen  Familie  im  engsten  Zusammen»  j 
hanjje  stehen,  \Millt^;i  wir  hier  aucli  der 
Ferien*Cülonicn  iür  kränkliche  Kinder, 
der  Weihnachtshetheilunfifcn  und  Siiitals- 
einrichtun^en  f Hettstiltunm  nj  y;edenken, 
und  behandeln  nur  die  »Schulen«,  ob 
der  Wichtigkeit  des  Gegenstandes,  später- 
hin separat 

F>  l  it  ii-C  'oloiiii  tl. 

Die  für  die  Kntwickhm'j  tinti  C.- 
sundunjj  schwächlicher  ujid  kuuikiiciier 
Kinder  so  überaus  \viclitij;e  Institution 
der  Fcrien-(  Kolonien  liat  bei  den  liahnen  er- 
freulicherweise bereits  Kino;an}r  gefunden. 

Mei  den  k.  k.  ( )esterreicluschen  Staats-  . 
bahnen  besteht  seit  iSSS  ein  W  eihnaclits- 
bescheruntjs-  und  Ferienculonic -Verein. 
Dieser  \'erein  hatte  his  Ende  1895  fttr  ' 
Weihnachtsbescherunyen  1  \  ~ tl.  [be- 
Üicilt  33.679  KinderJ  und  für  Colunie- 
cwecke  20.736  fl.  |fiJr        Kinder)  auf-  ' 

gewendet. 

Ferien  -  Colonien    für   solche  Kinder 
werden  in  den  Sommermonaten  activirt  ' 

in  Schardin^.  Z.miost,  Zelemianka,  Rabka 
und  auch  an  anderen  Orlen  der  ^^alizi-  , 
sehen  Linien.  In  den  beiden  erst;;cn mnten  [ 
f'olonien  wurden  im  Jahre  in  zwei 

je  einmonatüchen  Perioden  Ivinder,  in 
den  letzteren  33  Kinder  nntergcbracht. 

Die  ( )e  s  t  e  r  r  e  i  c  Iii  s  c  Ii  e  Nord  w  est- 
bahn  und  Süd-norddeutsche  Ver- 
bind uni^s  bahn  bat  seit  dem  jähre 
iNqj  eine  Ferieii-( ;< .lotiie  in  Fal^endorf 
activirt  für  Kinder  mittellMser  Ki.inken- 
Cassen-Mitglieder.  Von  iSi)2  bis  inclusive 
waren  in  dieser  ( iolonie  2  i  ()  Kinder 
untergebracht,  und  zwar  im  Jahre  1894  . 


isl 


und  i*<f»^  ie  70.  Die  KinJer  werden 
alljährlich  \n  zwo  J'artien  in  die  CoKmie 
gebracht  und  verbleiben  je  vier  Wochen  in 
derselben.  Nacli  ZuLis--  uer  ^1irtL-l,  welche 
zun»  TheiJe  auch  durch  Sammlung  unter 
den  Bediensteten  aufgebracht  werde», 
erhalten  die  Kinder  :iuch  die  nOthige 
Bekleidung  und  \\  äsche. 

Schliesslich  sei  bemerkt,  dass  Weifa- 
nachtsbesclu  1  un^x-i!  vnn  KiiuK-rn  dürf- 
tiger Liedieiistetcr  mit  Wmtcrkleidem, 
Schulrequisiten,  Spielwaren  u.  s.  w.  auch 
bei  einigen  anderen  Bahnverwaltungen 
stattfinden. 


Beitaiiftungen, 

Die  k.  k.  S  t  a  a  t  s  e  i  s  e  n  b  a  h  11  -  \'  i  r- 
waltung besitztals  Rechtsnachfol^erinder 
(■alizischen  Carl  I-udwi;;-Hahn  den  von 
derselben  im  Jahre  iN<Si)  mit  einem  ( '.api- 
taie  von  lO.OOO  tl.  gegründeten  Frciplatz 
im  Kudoltinerhause  in  Dobling  für  er- 
kraiikte  Hedienstete,  beziehungsweise 
.\n<4eii<'>ri^e  der  letzteren. 

Die  Kaiser  1'  e  r  d  i  n  a  n  d  s -  N  o  r  d- 
bahn  hat  anUisslieh  des  vierzigjährigen 
K'e;iierun^s-Jubiläums  Sr.  .Majest:it  de< 
Kaisers  im  Jahre  1888  ebenfalls  eine  solche 
Bettstiftung  im  Rudotfinerhause  mit  dem 
(Kapitale  von  lO.OOO  errichtet  und  aus 
gleichem  feierhchen  Anlasse  die  ^Bettstif- 
tung  in  den  beiden  Leopoldstädter  Krippen 
des  Wiener  ("eiitral-Vereincs  für  Krippen' 
mit  einem  Capitale  von  5000  H.  activirt 
Hid&r  stehen  in  diesen  beiden  Krippen 
zehn  Platze  für  noch  nicht  schulpiliohtifxe 
Kinder  der  Bediensteten  zur  Verfügung. 
Ausserdem  subventionirt  die  Kaiser  Fer- 
dinands -  Nordbahn  die  (Kuranstalt  in 
Pistyan,  wof^egen  ihr  seitens  der  Bade- 
verwaUnn<i  in  dem  dortigen  Atbciter- 
Pensionate  während  der  ji^anzen  Bade- 
s  lisMii  si  chs  bis  acht  Betten  zur  Ver- 
fuonnor  oestellt  werden. 

Hei  der  ( )e  s  t  e  r  r  e  i  c  h  i  s  c h  e  n  Nord- 
w  e  s  l  b  a  Ii  n  n  n  d  .S  ü  d-n  o  r  d  d  c  u  t  s  c  h  e  n 
\'  e  r  b  i  n  d  u  n  ^  s  b  a  h  n  werden  von  der 
Kr  inkencasse  den  .Mitgliedem  Frdplätze 
in  Teplitz,  Karlsbad  u.  s.  w.  gewährt. 
Die  Slaalseisenbahn-Gesellschaft  besitzt, 
wie  schon  vorbemerkt  wurde,  auf  ihren 
Domänen  Werksspitäler. 


Digitized  by  Google 


WoMfahrto'Eiorichtungen. 


345 


Es  si  ill  nicht  geleugnet  werden,  class 
hier  ein  Feld  ist,  wo  sich  für  unsere 
Standescollegen  noch  Vieles  schaffen 
liesse.  Sdimi  vor  falucn  wurde  im  (Ilub 
üstcrreicluscher  Eisciibalaibeamtcn  [\\m\ 
Chefarzte  der  Nordwestbahn  Ür.  Ciross- 
maiin]  die  Gründung  eines  lüsenbahn- 
Hospitales  angeregt,  auch  eingehend  be- 
rathen,  aber  leider  kam  die  scheine  Idee, 
da  ihr  grosse  Sdiw  icri-l<Litc?n  finanziclli  r 
Natur  entgegenstanden,  nicht  zur  Üurch- 
filhrung.  Ebenso  wichtig  wäre  die  Krrich- 
tang  von  Curhausera  fQr  erkrankte  Eisen- 
bahn-Angestellte. 

In  den  letzten  Jahren  hat  der  Oe$ter- 
r  e  i  c  h  i  s  c  h  e  K  i  s  e  i:  b  a  h  n  b  e  a  ni  te  n- 
Verein  auf  Anregung  des  Nordwest- 
babn«Beamten  Barth.  Young  die  Frage 
der  Ivrricbtnti'j;  eines  solcbüTi  dirhansrs 
aufgenommen.  Vorluutig  crschemt  bereits 
ein  Fonds  fttr  diesen  Zweck  gesichert, 
d'.in,  wie  bekannt.  das  RtM!ifrlräi;ni=; 

des  vorliegenden  Werkes  gewidmet  isL 
Gebe  Gott,  dass  dieser  Fonds  bald  ein  so 
reicher  sei,  dnss  Irinnen  KniTcir,  eine  ganze 
Reihe  von  Curhäusern  entstehen  könnte, 
in  welchen  unsere  nimmermflden,  so  oft 
in  treuer  Pflichterfvllhing  erkrankten  Be- 
rufsgenossen Linderung  uud  gänzliche 
Heilung  ihrer  Leiden  suchen  und  finden 
möchten. 

S.  Schulen. 

Hier  kommen  in  erster  l^eihe  jene 
Schalen  in  Betracht,  welche  die  einzelnen 

Bahnverwaltuii-en  an  solchen  Orten  er- 
richtet haben,  welche  von  öflentlichen 
Schulen  weit  entfernt  sind  und  wo  eine 
grössere  Anzahl  vr.n  ReJienstcteii  statio- 
nirt  ist-  Ausserdem  gewährt  eine  grössere 
Zahl  von  Bahnverwattungen  den  an  ihren 
Linien  lie^emlen  «"'iffeiitlicIiLii  Schulen 
Subventionen,  oder  sie  haben  sich  das 
Recht  zur  Verleihung  von  Freiplätzen  an 
h(»heren  Schulen  erworben.  Ausserdem 
bestehen  einzelne  Vereine  zum  Zwecke 
der  Verleihung  von  Studienbeitrflgen  an 
Söliiu  Jir  Bediensteten. 

K  i  g  e  n  e,  von  den  Bahnverwaltungen 
gegründete  und  erhaltene  Schulen,  be- 
stehen in  folgenden  Orten  : 

Bei  denk.  k.  Uesterreichischen 
St aats bahnen:  In  Lemberg  die  von 


der  Cializischen   Carl  Ludwin-Balm  im 
Jahre  1H70   init   einem  Kostenaul  wände 
von  31.00011.  ^eNjründete  liahnhofschule 
mit   deutscher  Unterrichtssprache.  Die- 
selbe   ist   eine    filnfclassigc    mit  sechs- 
jährigem Cursus  versehene  Volksschule, 
welche  iäln'liel;  dure])sc!niittliL-h  von  200 
,  bis   250  KmUcru    von  Uahnbedieiisteten 
I  frequentirt  wird.  [Im  Schuljahre  1896/97 
von  I  Ho  Knaben  und  103  Mädchen.]  Die 
S  U  d  b  a  h  n   besitzt   eine   einclassige  mit 
\  Oeffentlichkeitsrecht  ausgestattete  i'rivat- 
Volks^^ctiiile    in    Breitenstein    [auf  «lern 
Semmeringj,  weiche  im  Jahre  1H95  von  H7 
Kindern  besucht  war.    In  Marburg  hat 
die  Stldbahn  eine  vierrlassi^e.  ;2;leichfalls 
j  mit    dem   OelTentlichkeitsrechte  ausge- 
I  stattete  Privat- Volksschule  fttr  Kinder  von 
.XrbL'iteni  erriclitet,  welche  von  mehr  als 
1  200  Kindern  [1895  :  227]  besucht  wird. 
I       Ausserdem  besitzt  die  SUdbahn  in 
Meidling   [Wien,    XII.    Bezirk)    und  in 
,  Marburg  Kinderasyle,  in  weichen  die 
Kinder  im  Alter  von  zwei  bis  sechs  Jahren 
I  während   des  Tages   unteri^tbrncht  siiu! 
und  die  Mädchen  in  weiblichen  Hand- 
arbeiten unterrichtet  werden.  Diese  beiden 
Kinderasyle  künnen  für  500— 600  Kinder 
benutzt  werden  uud  stehen  unter  der  Auf- 
sicht von  Schulschwestem. 

Die     f  1  e  ^  t  e  r r  e ic  h  i  s  c h  c    N  o  r  d- 
w  e  s  t  b  a  h  n  besitzt  in  Nimburg  die  am 
4.  October  1880,  als  am  Namensfeste 
!  Sr.  .Majestät  des  Kaisers  erolTnete  deutsche 
i  Volksschule,   welche   aus  vier  Classen 
I  besteht  und  seit  Anfang  des  Jahres  l88t 
das     Oeftei  lliel.keiKreJit     besitzt.  Die 
I  Schule  ist  mit  einem  Kindergarten,  mit 
.  Spiel-  und  Arbeitszimmern,   wie  auch 
mit   eitiLiti  T'urnplatze   an>^i -'.ittet  und 
1  besitzt  seit  Januar  18H2  ein  eigenes  Heim. 
I  Das  stete  Anwachsen  der  SchQlerzahl  — 
selbe  betrug  bereits   im  Jahre  iSS  j  250 
I  [133  Knaben,  i  1 8  Mädchen]  —  und  die  sicli 
'  jährlich  mehrenden  Gesuche  um  Auf- 
nahme  von  Kindern   sind  deutliche  Be- 
weise der  Nothwendigkeit  und  des  Ge- 
deihens der  Schule. 
!        Zahlreiche  Subventionen  gewährt  an 
I  deutsche    und   polnische    Schüler  die 
{Kaiser   Ferdinands  -  Kordbahn. 

Dieselbe  hat  überdies  eine  .Anzahl  von 
I  Schulhäusern  auf  ihre  Kosten  gebaut 
I  und  den  Schillern  unentgeltlich  Oberlassen, 
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so   für  die   dcutsclKii    Volksschulen    in  I 
Pfivoz,  Michalkowilz  und  in  Oderberg.  ] 
[Im   letzteren  Orte  'gemeinsam  mit  der  1 
Kaschau-( )dcrher</cr  I-'i^^tiifi  ihn.  1  Pcmer 
wurden   Schullcji;alitätcn    in    Nordbahn-  | 
häusem  unent{;e1tlich   eingerSumt   der  ' 
deutschen  Volkssclmlc  in  Marelicjitf  ge- 
meinsam mit  der  ätaatseiseulxihn-üesell- 
schaft  und  den  Kindergärten  in  PHvoz  j 
und  Odert>er;f-Sch(inichel.  ' 

Wandte  höheren  Schulen  anbe-  i 
trifft,  so  gewähren  fdr  den  Besuch  der-  ] 
seihen   die  gmsseren  Bahnvcrwaltunjien. 
beziehungsweise  die  hieftir  bei  denselben 
bestehenden  Fonds  Stipendien.*) 

Freiplätze  an   der  Wiener  Handels- 
,  akademie  besitzen:  Die  Kaiser  Ferdi-  ' 
nands«fCordbahn  fa],  die  k.  k.  Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen   (l    als  Kt  lit-t  ,(ch- 
fulgerin  der  tiali/ischen   (larl  I.udwii;- 
Bahn]  etc.    Bei  den  k.  k.    Oesterrei-  ' 
Chischen  St  a  a  t  s  b  a  Ii  n  e  n  besteht  der 
von    der    Kaiserin    Khsabcth-Bahn  im 
lahre    1877   ins  Lehen   gerufene  Schul-  , 
fonds- Verein,  welcher  seit   1882  seine  ' 
Wirksamkeit     auf     alle  verstaatlichten 
Fiahnen  erstreckt  und  im  Jahre  iHHj  mit 
dem  bis  daiiin  bestandenen  Schulfnnds- 
Vcreine    der    Krzher/.oi;  Albrecht-Bahn 
vereinigt  wurde.    Dieser  Verein  gewährt 
Stipendien  für  den  Besuch  von  Mittel- 
schulen  und  hat   seit   seinem  H<.<.t:TntK' 
[vom  Jahre  abj    bis    iSyf)  io<)4 

Stipendien    im   Gesammtbetrage    von  ' 
106.350  l1.  gewährt,  wovon  auf  das  De- 
cennium  lJS*>C»—iSy5  81.930  fi.  entfallen. 
Im  Jahre  1895  wurden  145  Stipendien  , 
7,u  je  100  fl.  verliehen  und  verfüge  der 
Verein  Kndc   1895  über  ein  Vennögen  | 
von  177.374  fl.    Ausserdem  wurden  bei 
den  k.  k.  O  e  s  te  r  re  i  ch  i  s  c  h  e  n  Staats- 
bahnen  im  Jahre  1895  wie  auch  in 
den  \'<)rja}iren  eine  grössere  Anzahl  von 
l'nterrichtsbeitra^cii   aus  BetriclisinitlLlii 
bewilligt,  und  zwar  im  genannten  Jahre 
130  zu  je  100  fl. 

Aus  Betrieb-inittcln  »^eu.'ilircn  aucli 
viele  Privatbalnicti,  die  Kai>-cr  l'cnliii.iiuis- 
Nordbahn,  die  Auss!i;-'lcplil/.cf  Bahn 
u.  A.,  Untcrrichtsbeiträge. 

*;  I  tlicr  diL-  im  Jalirc  iSHz  ^egrQndcte 
>Forthilduntr5»chiiJe  für  Riscnn  ilin- 
bcamte«  v{rL%J.  HI,  F.  Mähling  Cij^anc 
des  Betriebes. 


g.  Stiftungen. 

Behufs  leichterer  Uebersichtlichkeit  tbei- 
len  wir  die  Stiftuntien  in  zwei  Kategorien 
ein,  in  solche  für  Eisenbahn-Bedienstete 
überhaupt,  tmd  in  solche  ftlr  Bedienstete 
einer  spcciellen  Balun  crwnltmijjj. 

Die  zur  «"sten  Kategorie  gehürigeu 
Stiftungen  sind  folgende: 

1 .  Die  Jonas  Freiherr  von 
Königswarter  -  Stiftung.  Dieselbe 
besteht  seit  20.  Juni  1K72,  und  bezweckt 
die  l'nterstützunji  hilfsbedürftiger  Witwen 
und  Waisen  von  Bediensteten  solcher 
Öffentlicher  Communicatiotts-  und  Bank- 
Institute,  welche  ihren  Sitz  in  Wien 
haben,  eventuell  auch  die  Unterstützung 
der  durch  Siechthum  erwerbsunfähig  ge- 
woidenen  Bediensteten  .solcher  Institute. 
Das  ursprüngliche  Stiftungscapital  betrug 
50.000  tl.,derVcrni>-ensbestand  Ende  1895 

75.300  ü.,  und  der  Gesammtbetragf  der  bis 

dahin  ertheilten  l*ntLrstt\tzungen  7 1 .2  17  i\ 

2.  Der  vomCIoni  tL  des  Eisenbahn-Balles 
im  Jahre  1874  gegründete  Oesterreich»» 
s  c  h  e  E  i  s  e  n  b  a  h  n  - 1"  n  t  e  r  s  t  ü  t  z  u  n  g  s- 
f  u  n  d  s.  Derselbe  dient,  laut  Stiftsbrief 
vom  31.  October  1S74  und  Nachtrag 
!iie7t!  vom  14.  Xoeeinbi-T  iS.j  ;,  zur  rntc- 
stützung  solcher  hilfsbedürftiger  und  dienst- 
untauglicher Bediensteten  der  österreichi- 
schen Eisenbahnen  Jhezichiüitxsu  ei-<e  deren 
Witwen  und  Waisen],  welche  keine  Pen- 
sion, respective  Provision  beziehen.  Dieser 
Fonds,  welcher  Ende  l8<)=;  ein  Vermögen 
von  220.073  fl-  [Ende  1S9O  228.Ö03  tij 
hatte,  ist  zum  grössten  Theile  au»  den  Ei^ 
trägnissen  des  Eisenbahn-Balles  ^c'Mldet. 
Seit  seinem  Bestände  wurden  stiltsbrief- 
gemäsK  vertheilt:  Bis  Ende  1895  1 1 1 .573  fl., 
bis  Ende  lSi>()  125.1421!.,  und  zwar  wurden 
82  J  9  Gesuche  eingebracht  und  hierüber 
6580  Personen  betheilt,  und  äwar  577 
\iiinner,  5' »^7  Witwen  und  316  Waisen. 

3.  Die  im  Jahre  1883  mit  einem  Capi- 
talc  von  100.000  fl.  activirte  Mathias 
l\  i  1 1  e  r  \  o  n  S  c  h  ü  n  e  r  e  r  -  S  t  i  f  t  u  n  g, 
dertn  Reincrtriignisse  alljährlich  in  erster 
Linie  zur  L  iitei Stützung  von  nicht  pen- 
sionsfalii^eii,  liilfsl'L  di'.t  uigen  Beamten  und 
Dit  ticrn  der  Südbahii.  K  ii-er  Franz  Josef- 
unU  Kaiserin  Elisabetii-Bahti,  in  zweiter 
Linie  zu  Aushilfen  für  zwar  pensionirte 
oder  provisionirte,  aber  trotzdem  unter» 
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stOtzunKsbedürftif^c  Bedienstete  der  he-  Bediensteten  dienenden,  jedoch  zu  Einen 

zeiclmeten  Batmen  verwendet  werden.  i  des    berühmten  Eisenbahn-Fachmannes 

4.  Die  von  dem  isfewesenen  PtSsidenten  |  Ritter  von  Ghega  im  Jahre  1869  vom 

tler  k.  k.  ()<:sferi  cichl>cliLii  Staat<hahnen  ;  O  e s  t  e rre  i  c  h  i  sch  e n  1  n  ^e nieur- un  d 

-Sectionschel  Alois  Frciherrn  von  Czedik,  |  Architekten -V  ere  in  errichteten 

im  Jahre  1893  mit  einem  Capitale  von  '  »Gheg^a>Stiftang:c  (gedacht. 

20.000   tl.    errichtete   Stiftung   für  Dieselbe  gewährt :  a)  ein  Reisestipen- 

österreichische    Eisenbahn-  *  dium  von  jährlich  i  500  fl.  <>.  W.  in  Gold 

Invaliden.     Die  Interessen   dieser  |  durch  zwei  aufeinanderfolgende  Jahre  für 

Stiftung  Jit  iKii  zur  Unterstützung  der  im  absolvirtc,  diplumirte  Hiirer  des  polytech- 

Dienste  durch  eigenes  Verschulden  ver-  1  nischen  Institutes  in  Wien ;  bj  alljiÜirHch 

un^lQckten  und  hiedurch  in  ihrer  Erwerbs-  '  vier  Studienstipendien  von  je  30O  fi.  tt.  W. 

fiihiyki'it     ;;csL-li:ldi^'teii     Ei--et:l\ili:)  -  lie-  an  imcli   stiiJirende  Hörer  dieser  fl.ich- 

diensteten.    Der  VermOgensstand  dieser  i  schule,  und  cj  Unterstützungen  [derzeit 

Stiftuni?  betrug  Ende  1895  66.048  fl.  und  !  500  fl.]  an  wflrdif^e  dürftige  Hörer  dieser 

dct  f  *.es  imiiitl'etra;;  der  seil  dem  IJestande  Hochschule  zu  dem  >pecielleti  Zwecke  der 

verthcilteu  Unterstützungen  7870  fl.  l  Theihiahme  an   den  wissenschaftlichen 

Die  Stiftung  fllr  Eisenbahn-Tnvaliden,  '  Excursionen.  Das  Vermttjyren  dieser  Stif- 

die  K'inii^swarter-Stiftvmg,  der  Eisenbahn-  tun^  belief  sieh  I'iide  1^05  auf  101.517  Ii. 

Unterstützungsfonds  und  die  Schönerer-  '       Die  bei  den  einzelnen  Eisenbahnen  für 

Stiftung  werden  von  eigenen  Curatorien  i  deren  Bedienstete  speciell  bestehenden 

verwaltet.  Stiftungen  sind  der  grossen  Zahl  und  der 

Hier  sei  noch  weiters  der  allerdings  Verschiedenheit  ilues  Zweckes  wegen  in 

nicht  direct  für  Zwecke  der  Eisenbahn-  ,  der  untenstehenden  Tabelle  angeführt. 


Attitucis  iUnr  äic  irrschudcnin  bei  den  österreichischen  Eisenhahuen 

bestehenden  J^ßungen. 


Name  der 

Bahn- 
Verwaltung 

Name 
der  Stiftung 

Grün- 
dung der- 
selben 

Zweck  derselben 

Ver- 
mögen 
laut 
Stiftbrief 

Ver- 
wendete 
Beträge 
seit  dem 
Bestände 

FerdinanUä- 
Nordbahn 

Siciirovsky- 
Stiftung 

1863 

Alljährlich   erli.iltcu  am 

12.  Juli,  dem  Namens» 
tajie  de«  Stifters  Hein- 

ritli  von  Si  JirMS^J^v,  fiuif 
Bahn-,  respccuve  Wei- 
chenwächtcr  nach  zehn- 
jähriger tadelloser  Dienst- 
zeit Unterstützungen. 

7.200 

10.065 

Winterstein- 
Sttftung 

22.  Oc- 
toberl863 

Unterstützungen  an  pen- 
sionirteNordlKihnbeamte. 

3.000 

3.659  j 

Anselm  Frei- 
herr von 
RothtdiUd* 
Stiftung 

15  Oc- 
tober 
1870 

.Alljährlich  am  4.  März,.-ils 
dem  Tage,  an  welchem  im 
Jahre  1836  dem  Hause 
Rothschild    das  Privile- 
gium zum  Baue  und  Be- 
triebe der  Kaiser  FerJi- 
nands-NordbaliD  ertheilt 
wurde,  werden  die  Zinsen 
an  acht  \erJiente  Zugs- 
bcgleiter  zu  gleichen 
Theilen  vertheilt 

lO.OQO 

10  «47^ 
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Niime  der 

Uahs- 
Verw«ltung 


Name 


Grün- 
dung der- 1 


der  Stiftung  I 


Kaiser 
I'crdinaiiJs- 
Nordbahn 


Nordbahn^Jobi'- 

läumsloiids  [er- 
richtet aiiUlsslich 
des  sojalirimn 
Hcstandcs  der 
Kaist:r  I'erdi- 
uandü-Nord- 
bahn] 


as-  Juni 
1S86 


/weck  derselben 


I 


Ver- 
mOeen 

laut 
Stiftbrief 


,    Ver-  ' 

wendete 
Beträfe 
seit  dem 
,  Bestände 


GewShning  ausseror» 
dentÜcher  Aushilfen  an 
Bedienstete  und  deren 
Witwen  [tait  AuMchluss 
der  Beamten]. 


I 


20.0000  j  ül-Ü^S 


Ki(ii>er-Jubi- 
laumv-Stiftung 
[errichtet  an- 
läs:klich  des 
40jalirigen  Re- 
jiierunns-Iubi- 
laums  Sr.  Maje- 
stät des  Kaisers 
Franz  Joseph  [.) 


K.  k.  Oester- ; 
reichi»clie 
Staats« 
bahnen 


24.  Nu-  Alljälirlick  am  2.  Decem- 
vember  \  ber  werden  13  000  fl.  an  ^ 
1888  verlieiratete  oder  verwit- 
j  wetc  Ueamte  bi»  zur  tic-  [ 
'  haltsclasse  von  ein»  ' 
'  schliesslich  1000 H  , welche  I 
j  eheliche  Kinder  haben  1 
t  und  wUrdig  einer  Unter-  I 
1  stütaung  sind,  vertheilt  1 


I 


Keissler  Stif- 
tung jerrichtct 
von  dem  k.  k. 

Mnlrathe  und 
Ueneral-Direc- 
tor  der  Kaiserin 
f-.lisalH  ih- Haiin 
Karl  Killer  von 
Keissler]  ^ 

Aluib 
vonCzedik*sche 

Ausst.itluni;s- 
Stittuug 


1875     '  Alljährlich    werden  die 
I  Interessen  zur  UntcrätU-  i 

I  I  tzun^  \<iii  unverschuldet  S 

I  in  Kuth  gerathenen  Be-  | 

{  amten  und  Dienern^  resp.  ■ 
von  deren  Witwen  und  I 
Waisen  verwendet  j 
Seit  1888  ist  diese  Stif-  | 
tunj;  in  \'erwallunf;  der 
niederiVstcrr  Statthalterct. 


7.300*j  3 


12$") 


Die  Intere&sen  dienen  zu  i 
Heiratsausstattungen  fttr  ; 

Tochter  vi>n  solchen  Be-  | 
diensteten     der     k.    U.  ■ 
Oesterreichischen  Staats-  | 
bahnen,  welche  keinen  i 
höheren  Jahresgehalt  als  I  3.y78**) 
IJOO   tl.    l>e/ielien,  oder 
bis        ihrem  Ttide,  be-  | 
aiehun{;swei»^e  ihrer  Vcr-  j 
setzutii;  in  den  Kiihcstand 
bezoi^ci)  haben  und  kein 
Venni'iien  he>it/en. 
I  rcsp.  Iiinter!as-.en  halien 

I 

*i  Hier  sind  die  W-rni«)t:ensb(  sl.iiide  mit  lüiJe  des  Jalires  1S95,  angegeben. 
**)  Die  Ausj^abc  uinlasst  das  Devtnniuni  1660  bi»  inv'.usivc  lJ>y5. 
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Name  der 

Balm- 
Verwaltung 

Name 
der  Stiftung 

Grün- 
dung der- 
selben 

Zweck  derselben 

Ver- 
mögen 
laut 
Sliftbrief 

Ver- 
wendete 
Beträge 

Bestände 

K.  k.  Oester- 
reichische 
1  StaaU- 
bahnen 

• 

Jtiliiis  Lott- 

Stiftung 
lerhchtet  au« 
dem  nach  Voll- 

Lott-Deukmalc$ 
erttbrigten  Ca- 
pitalsbetiage] 

1887 

Alljährlich  werden  vier 

Fünftel    der  Interessen 
für  unterstützungsbe- 
dürftige Witwen  von 
Beamten  der  k.  k.  Ocstcr- 
reichischen  StaaUibaiinen 
verwendet,  wahrend  das 
restliche  Fünftel  der  mit 
der  Obsoiige  des  Lott- 
Denlunals  in  St.  Anton 
betraute  Bahnaufseher 
als  Remuneration  erhält 

3.137 

887 

Südbahn- 
Gesellachaft 

Ciuttschalk- 
Stit'tUDg 

1878 

Das  Erträgnis  dient  /nr 
Erhaltung  der  Colonie 
in  raarourg. 

16.000 

8.300») 

• 

Elisabeth  Koro- 
heisl-Stiftujig 

1873 

600 

Basil  Kot t ur- 
Stiftung 

1878 

Soo 

S.  Hahn- 
Stiftung 

18S1 

Die  Ertragnisse  dienen 
zur   ünterstatzung  von 
Witwen  und  Waisen. 

2.000 

840*) 

i'crdinand 
Linder-Stifhing 

2.000 

640*} 

ucincB-ioui  lung 

IIW3 

1 

44»  V 

Johann  Sochor- 
Stiftung 

( 

1 

1875 

Das  Erträgnis  dient  zur 
Betheilung  von  Witwen 
und  Waisen  des  Fahr- 
und  Heiserpersonales  der 
ungarischen  Linien. 

420 

*)  Die 

Ausjrabt;  unifasst  das  Dccennium  lSS6  bis  inclusive 
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Emil  Engelsb«]^. 


NatDe  der 

oBnii- 
Verwaltung 

X.II  Li- 
der Stittung 

GrUo- 
(iiiog  ocr- 
aelben 

!  Ver. 

Zweck  denelben  "f^^ 
1  laut 

•  Stiftbrief 

Ver- 
wendete 

seit  dem 
BeitaDde 

SOdbahn- 
'  GesellKchaft 

Johann  Sochor- 
Stiftung 

1885 

Das  Ertrtiniis  dient  zu 

UntemtQtzungcn  t(kr  das 
Personale  de»  SOdbahn- 
Heizhauses  in  Wien. 

1.000 

Friedrich 
August  Uirk- 
Stiftung 

1891 

FUr   Untcmtützung  an 
Wächter  und  deren  An- 
gehörige   der  li.thn-In- 
spectioo  Wien-Bruck. 

500 

105 

1 

Josef  Koos- 
Stiftung 

»895 

Zur  Aiissduiidckunp;  des 

(Ihrisll'.iuii'L s  fiir  Kindt-r 
der  llcdicnsleten  der 

Marburger  WerksUltte. 

1.000 

4» 

Oeüterrei- 

chisch- 
l  "ngarische 

Staate- 
ciseabahtt- 
Ciesellscbaft 

Mamel-Stiitung 

Das  Krtragntü  dient  zur 
Unterstfltxung  von  Wit- 
wen  rlmc  oder  mit  un- 
zureieliender  rension,  be- 
sonders solcher  Beamten, 
weicht  uf.tir  Jem  Genc- 
ral-Direct<»r  Jac(jues  Ma- 
nie! gedient  haben. 

Pres. 
31.000 

Seit  dem 
Bestände 
wurden 
■  all- 
jährlich 
dicZin$en 
vertheilt 

JubUinms-Stif- 

tung  [errichtet 
anlässlich  des 
4o  jähripen  Re- 
gicnjiigs- 
Jubüauma 

Ol.  |viiiiC9ial  uc« 

Kaisers  Fratus 
Joseph  I.] 

1888 

Die  Jahreszinsen  dienen 

zur  l'nterstiltzung  mittel- 
loser Wit>»-en  und  Waisen 
nicht  pensionsfäbig  ge- 
wesener Beamten. 

Frcs. 
41.000 

Seit  dem 

Bestände 
wurden 

a)}. 
jährlich 

dieZinsen 

Oesterrei- 

chUche 
Nordwest- 
bahn 

Dr.  Michael 
Gn>S8inann- 
Stiftung 

Dient  zur  L'utcrstOtzunji 
weiblicher  AngLhisriger 
von  activ  dienenden 
Hcditiisletei). 

1.050 

576 

Achilks 

riiumcu- 

Stiftung 

1894 

Das   lilrtrii^iiis   wird  zu 
pleiclieii  Theilen  zur  L'u- 
terstützun^    von  zwei 
!)!  »t'lIcioL  [Kien  I-".(iTiilicn 
de»  üitiicistaudes  ver- 
wendet. 

I.OOO 

120 
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Aus  dieser  Tahdlc  ist  zu  entnehmen,  schon  \  o  r  d  w  e  s  t  U  a  h  n  und  Sud-nord- 

da»s  am  Ende  des  Jahres  1895  an  solchen  ■.  deutschen  Verbindungsbahn  waren  Ende 

Stiftungen  bestanden:  !  1895    213  Personen  im  Bezu(;e  von 

Bei  den  k.  k.  Oesterreichischen  Staats-  Gnadenj^aben  [Invalidcnl'iliiien],  wozu  im 

bahnen  drei  mit  einem  Capital  von  24.83811.,  j  genannten  Jahre  a6.o8i  iL  erlbrderlich 

bei  der  Kaiser  Ferdinands*Nordbahn  filnf  \  waren. 

mit  einem  (Kapital  von  42S.233  fl.,  bei  Die  be/.ii{{lichen  Leistungen  aller 
der  Sudbahn  zehn  mit  einem  Capital  von  ^  Eisenbahnen  hier  anzuführen,  würde  zu 
35.600  fi,  bei  der  Oesterreichisch-Ungari-  1  viel  Raum  erfordern*,  diese  Icurzen  An- 
sehen .Staatseisenbahn  zwei  mit  einem  gaben  genügen  schon,  um  zu  zeigen, 
Capital  von  28.800  Ü.,  bei  der  Oester»  1  dass  dort,  wo  ein  gerechtfertigtes  Be- 
reichischen Nordwestbahn  zwei  mit  einem  j  dOrfiiis  vorliegt,  die  Eisenbahn- Verwal- 
Capital  von  2050  H.,  zusammen  Stiftun-  tungen  —  ob  es  nun  grosse  oder  kleinere 
gen  speciell  für  einzelne  Bahn-  •  ünternehmungen  sind  —  sich  bemühen, 
Verwaltungen  22  mit  einem  Capital  |  zu  helfen  und  ihren  Bediensteten  den 
pro  Ende  1S95  von  509,421  fl.  '  harten  Kampf  ums  Dasein  zu  erleichtern. 

Hiezu  kommen  die  erwähnten  allge-  So  hätten  wir  denn  in  gedrängter 

meinen  Stiftungen  [siehe  Seite  346]  im  [  Kürze  die  wichtigsten  Wohlfahrts-Ein- 

Gesammtbetragc  von  562  i/»8  fl.    Daher  '•  riditungen  der  1  ist^. rrcichischen   und  ge- 

besassen  diese  27  Stiftungen  zu  Ende  des  '  meinsamen  Eisenbahnen  besprochen.  Es 

Jahres  1895  ein  Capital  von  1,072.389  ti.  wurde  tms  seitens  der  Bahn  Verwaltungen 

So  gross  die  Zaiil  dieser  Stiftungen  '  «in  so  reiches,  su  instructives  Materiale 

tmd  so  namhaft  die  alljährlich  aus  zur  Verfügung  gestellt,  dass  wir  —  dieses 
denselben  erfolgenden  Betheilungen  sind,  dankend  erwähnend  ~  nur  doppelt  be- 
so  kann  doch  leider  mit  diesen  Summen  dauern  müssen,  diesem  Thema  hier  nicht 
noch  immer  nicht  das  Auslangen  gefunden  mehr  Kaum  widmen  zu  köiinen. 
werden,  da  die  Zahl  der  wirklich  bedürfti-  ,  Grosse  Summen  wurden  aufgewendet, 
gen  Petenten  aus  den  Kreisen  der  Bahn-  1  bedeutende  Capilalien  wurden  ange- 
bediensteten  und  deren  Hinterbliebenen  sammelt,  um  den  Eisenbahn  -  Bedien- 
stclig  in  einem  riesigen  .Ma.sse  zu-  ^  steten  und  ihren  Familien  Versorgungs- 
nimmt.  Damm  tritt  auch  an  die  Bahnver-  1  genUsse  gewähren  zu  kOnncn,  ihnen 
wattungen  gar  oft  die  Nothwendigkeit  |  sammt  Frauen  und  Kindern  im  Erkran- 
heran,  aus  anderen  .Mitteln  zu  schöpfen,  um  1  kungsfalle  Hilfe  zu  bieten  und  ihnen 
helfend  eingreifen  zu  können,  und  zwar  |  auch  in  anderen  Wechsel&llen  des  Lebens 
hauptsächlich  durch  Entnahme  von  Be-  hilfreich  zur  Seite  zu  stehen, 
triebsgeldcrn  für  l'nterstützungszwccke,  .Am  Schlüsse  des  Jahres  1S95  waren  in 
Wie  gross  dieses  Bedürfnis  ist,  sei  durch  jenen  Institutionen,  welche  nur  den  Krank- 
einige  Ziffern  illustrirt.  licitsfill,    d:c     vornbergchenden  Unter- 

Die  k.  k.  O  es  t  e  r  r  ei  c  h  i  s  c  h  e  n  stüUuii<'cn  und  die  dauernde  .Altersversor- 
Staatftbahnen  haben  für  Unter-  gung  betreffen,  also  in  den  Phisk  ms  ,  be- 
stützungsz wecke  [einmalige  l'ntcrstützun-  ziehungsweise  Provisinnsfonds,  Kranken- 
gen und  fortlaulcude  (inadengaben]  aus  und  UnterstUt/ungs-Cassen  und  Stiftungen 
Betriebsgeldern  im  Jahre  1895  203.963  fl.  für  die  Bediensteten  der  österreichischen 
verausgabt,  Die  K  .1  1  s  c  r  F  er  d  i  n  a  n  d  s-  Kisi-nbrilnicn  [iiiclwsls  t.  der  ixt  nirins  inu-n 
Nord  ball  11  hat  uu  Jaiire  1S95  an  der-  1  Halnur-n  |  nuai  53  Millionen  Guiden  .ni- 
artigen  rnterstützungen  für  da.s  aeti\e  ;4es,,iii:;.elt  und  welch  grosse  Oipitalien 
Persorude.  w  ie  iiucli  für  In vaüJen,  Witwen  :  sind  in  den  l  rit.il':-ca>;s-en.  Spar-  und  \'(.r- 
und  W.use!»  vuii  Ijcdiciia'cteü  2().^i}b  fl.  scliuss  -W^iciuen,  AiUeUer-(]olonicu  und 
verwendet.  Die  seiteiKs  der  Kaiser  Fer-  all  den  anderen  Wohlfahrts-Einrichtungen 
dinands-Nordb  d  n  .rti  die  nichtpensions-  für  Eisenbahn-Bedienstete  fundirti 
berechtigten  licamten,  deren  Witwen  Wie  enorm  der  .\ufschwung  auch 
und  Waisen  bezahlten  Gnadcngehalte  er-  auf  diesem  Gebiete  in  den  letzten  fünf 
reichten  mit  F.nde  1S95  die  JahresIi<V}ic  Deeeimieii  war,  zeigt  folgende  Zusant- 
vun  198.808  Ii.  Bei  der  Oeslerrci ch i-  1  menstelhmg: 
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VcinK'mcn  in  Gulden  österr.  Währung 

Ende  1895 

Ende  1^7 

Ende  1878    Ende  1S08 

Ende  185.S  Endel  SM« 

!  Pensions-  und  Pro- 
visiunsfonüs  .  . 

Anderweitig;«  \'cr- 
sor^un^sfonds  . 

Krankencasscn .  . 

L'ntcrstiUzungs-  ^ 
casscn  .... 

Stillungen        .  . 

1 

1 

49,043  5'>4 

106^57 
1,3«  5.495 

1,387.1  f. 7 
i.o  iS  ;n*> 

43,333196 
6000 

j  2,055.295 

1 

24,345.0«^  7.065146 
1,643.141  355199 

2<);oO()  2<>>.000 

832416 
349 

1 
1 

'  1.37942 

1 

1 

Summa 

.4;,i/>S.3.S5 

jfi..:.sv.:M  7''-''-345 

S32.765 

137942 

\\  ir  nehmen  in  obiger  Zusaninien- 
stcllung  .statt  des  Jahres  1SS8  das  Jahr 
1SS7,  weil  hier  die  anliisslich  des  vier/ig- 
jährigen  Keyierunifs-Jubilüums  Sr.  Maje- 
stät des  Kaisers  in  der  Eisenhahn-Ah- 
theihmi;  der  Jubiliiums-(  "lewerbe-.Vii.sstcl- 
lun;r  [Frühjalir  iHSS]  von  den  Eisen- 
bahnen piiblicirten  Daten  an^je^eben 
sind. 

X'ieles  wurde,  wie  wir  •;;esehen 
haben,  l>ereits  geschaffen  und  den- 
noch gibt  es  nocli  immer  so  Vieles  zu 
schaffen  auf  dem  ( iebietc  der  Wohl- 
fahrts-Einrichtungen, wenn  die  folgenden 


schiinen  üichterworte  zur  WaJirheit 
werden  sollen : 

.Das  ist  derprAssteVortheil  fürdie  .Nlenschheit, 
Dass  jeder  für  den  .Andern  Alles  thue 
Und  (eder  von  dtii  .Allen  es  empfimge. 
Wie  wenig  brini;i  der  Euizelne  dem  Ganzen  — 
Wie  viel  cniptiingt  der  Einzelne  von  Allen.« 

Den  Kern  dieser  Worte  enthält  der 
Wahlspnich  unseres  erhabenen  .Mon- 
archen: »Viribus  unitisi«  in  Kürze 
und  dennoch  so  umfassend.  MOge  dieser 
Wahlspruch  auch  die  weitere  Ausgestal- 
tung unserer  Wohlfahrts- Einrichtungen 
beseelen  —  das  walte  (iottl 
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Das  Eisenbahnwesen  in  Ungarn. 

Vom  Jahre  1867  bis  zur  Gegenwart. 

Bearbeitet  von 
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I.  Geschichte  der  Eisenbahnen  in  Ungarn. 

Vom  Jahre  1867  bis  zur  Gegenwart 

Von  JOSKI-  GUNDA. 

11"  der  .staatsrechtlichen  Trennuri};  der  Länder  der  ungarisi.  1k ii  Ktonc  von 
der  westlichen  Keichshälfte  im  Jahre  1.S67  erlanijte  aucli  das  Kisenliahn- 
wesen  Ungarns  seine  vollkotninene  Scibstündigkeit  und  nahm,  bedingt 
durch  die  vielfachen  Unterschiede,  die  sich  in  Staats-  und  volkawirtlischattlicher 
Heziehunij  ertjahen,  einen  unahliän'^iij^cii  Kiitwickhiii'^SLran^,  dessen  Krtol;ie  in  der 
raschen  Ausbildun)f  des  uii;;anschcn  \  erkehrswesens  und  ni  dessen  glückhclier  KUck> 
wirkunfT  auf  Handel  und  Industrie  mit  UQveritennharer  Klarheit  zu  Ta^e  treten. 

Trot/dein  das  Eisenbahnwesen  Ungarns  also  keinesweijs  zu  den  gemeinsamen 
Antrelegcnheiten  der  Monarchie  zählt,  erschien  dennoch  bei  den  vielhichen  Be- 
zielumgen,  die  gerade  auf  diesem  (Jebiete  zwischen  beiden  Staaten  sich  ergaben, 
die  Aufiiahnie  dieses  wichtigen  Theiies  der  jüngsten  Culturgeschichte  Ungarns  in 
diesem  Werke  geboten. 

Manche  Phase  der  Entwicklung  des  Verkehrswesens  in  beiden  Reichshftlften 
wird  nur  dann  verständlich,  wenn  die  Verhältnisse,  sowohl  diesseits  als  auch  jen- 
seits der  Leitha,  in  Berücksichtigung  gezogen  werden.  \'orwiegend  der  Zweck, 
eine  objective  Darstellung  der  ungarischen  Eisenbahn*Geschichte  in  einem  Werke 
zu  erniiiM liehen,  das  durch  dessen  Widmung  für  den  Monarchen  auch  für  den 
seines  Königs  dankbar  gedenkenden  Ungar  Bedeutung  hat,  wenn  auch  die  veran- 
lassende Ursache  der  Herausgabe  dieses  Werkes  die  Österreichische  Reichshälfte 
betrifft,  war  für  die  nachfolgenden  Heitrüf^e  richtung'_;ebeiKl.  Mitbestinnnend  nuis.ste 
es  tUr  die  ungarischen  Mitarbeiter  sein,  ein  Werk  zu  unterstützen,  das,  von  C^ollcgen 
ins  Leben  gerufen,  in  erster  Reihe  sich  die  Aufgabe  stellt,  endlich  ein  wahres  Bild 
der  grossurtigen  Entfaltung  des  Eisenbalmwesens  in  Oesterreich  und  in  Ungarn  zu 
bieten,  ein  Werk,  das  neben  eminent  fachwissenschaftlichen,  auch  humanitären  Zielen 
dient  und  daher  in  jeder  Hinsicht  als  ein  Denkmal  kameradschaftlichen  Zusammen- 
wirkens unseres  Standes  fttr  wahrhaft  edle  Zwecke  gelten  soll. 

*  • 

♦ 

Die  Vorzeichen  der  wirthscha  t!  lun  Linige  Jahre  frQher  in  vielverheissender 
Sturm-und  DrangperiodeUngariis.tiic  auch     Weise  iK-merkbar. 

auf  dem  Gebiete  des  (I'iniiiuinicatinns-,  Zu  .\tifaiig  der  Scclizigcr-|ahre  begann 

hauptsächlich  aber  des  Eisenbahnwesens  das  seit  iN4<j  erstarrt  gewesene  politische 
sozusagen  mit  ikm  ersten  Tage  der  Wieder-  uiul  vo]kswirtlisch;iftHchc  l.etun  rn^arns 
geburt  der  staatiiclieu  Selbständigkeit  im  zu  pulsiren.  W  enn  sich  dasselbe  auch 
Jahre  1867  eintrat,  machten  sich  schon  |  zufolge  des  neu  geschaffenen,  im  Lande 

23» 
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Das  Eisenbahnwesen  in  Ungarn  seit  1867. 


nur  als  I'rhcTc^.'injjsstadinm  Ix  tiachtften 
Keigierun^s.syätentö  in  Thaten  zu  äussern 
noch  nicht  vermochte,  bewiesen  doch 
die  seitens  seiner  Hcv^lkLnuiL;  ^cMiisscrtcn 
Wünsche,  dass  L'u^^urn  gesunden  Zielen 
entj^cgenstrebte. 

Dem  edlen,  für  das  \Voliler;^ehen  seiner 
Völker  besorgten  Herrscher  bot  das  dem 
Jahre  1867  voranj^e^anj^ene  Lustrum  in 
volkswirthschaftlicher  Hinsicht  manche 
erfreuliche  Erfahrungen,  die  geeignet 
waren,  das  »Vertrauen  in  die  avitische 
Tuj^ciul  der  ungarischen  Nation  zu 
wecken.  Und  dieses  allmählich  wachsende 
Vertrauen  sollte  gar  bald  der  unerschöpf- 
liche Oiiell  der  väteriichen  Liebe  de»  ge- 
krönten Kitnigs  zu  seinen  von  uner- 
schütterlicher Treue  beseelten  l'n"^arn 
werden. 

Auch  in  der  Entwirklui»^  des  Kisen- 
bahnwcsens  l'ii^arns  zur  Zot  als  die 
heilige  Stephanskrone  das  ■icsalbte  Haupt 
not  h  nicht  berührt  hatte,  fnuiL  ii  w  ir  He- 
weise  der  {TÜti;;eu  könit»iic!icii  1  ürsdri^e 
ftlr  ungarische  Interessen. 

Die  a.  h.  .'^i;,matur  brachte  manche 
mit  Eisenbahnlragen  zusammenhängende 
Angelegenheit  in  rascheren  Gang,  wenn 
die  Schwerfillli'^keit  df  atntÜLh;  n  A[^;ia- 
rates  derselben  hennuend  in  den  Weg 
getreten  war.  Diesem  günstigen  Umstände 
kann  es  zu-icschrieben  werden,  dass  für 
die  6chatiung  einiger  sehr  wichtiger 
ungarischer  Eisenbahnen,  deren  Con- 
cessioiiirnn'^  oder  \'r  l'jiidun;f  erst  in  der 
constitutionellen  Aera  ettulgte,  bereits  seit 
Anfang  der  Sech ziu^er- Jahre  eifrig  vor- 
gearlieitet  war. 

Um  ein  klares  und  vollständiges  Bild 
der  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  in 
Ungarn  nach  dem  Jahre  I>i67  entuciicM 
zu  können,  mflssen  w  ir  aut  die  oben  an- 
gedeuteten und  wellig  bekannten,  zumeist 
nur  in  .\rcliivacten  bewahrten  Momente 
zurück^rei(ei). 

Nach  W  icdetlietstellung  des  krmijrlich 
ungarischen  Statthaltereirai^K  s  in  Oün 
und  der  kuni^licli  un^ati>-clii.M  liotkanzlei 
in  Wien,  ward  dic-cii  Acmti.ru  wicdeiholt 
Gelegenheit  geboten,  sich  mit  Eisenbahn- 
fraycii  ZU  1h-I.issc!)  ;  l'rivatimtciiK'hmcr, 
Cieldiiitititule  \nid  Vereine,  .Stadt<;Lnicii)de- 
und  Comitats -\'crlretunm.  i)  uiucrbreiteten 
Projecte  für  einzelne  Eisenbahustrecken 


und  gan?e  Net/c.     niesi  n  Pr  »icvti.n  \\;ir 
,  die  liefürwortung  des  Statt haitercirathes 
grÖBstentheils  schon  im  Vorhinein  ge- 
sichert, hatte  di.eh  diese  I.andes.stelle  ein 
I  richtiges  Verständnis  für  die  grosse  volks- 
wirthschaftliche  Tragweite   der  Eisen- 
bahnen;  beschäftigten  sich  doch  mehrere 
I  Käthe  der  Statthalterei  selbst,  wenn  auch 
j  indtrect,  mit  Eisenbahn-Projecten.  Das 
Memorandum,     welches     der  Landes- 
j  Agricultiu- verein  im  Jahre  liiöa  »in  An- 
I  gelegenheit  der  ungarischen  Eisenbahnen« 
aus<;earbeitet   hatte,    kann    mit  BerUck- 
I  sichtigung    des    Umstandcs,    dass  die 
I  meisten  Beisitzer  des  Statthaltereirathes 
I  auch  bei  diesem  Vereine  leitende  Stellen 
inne  hatten,  füglich  auch  als  Werk  dieser 
Landesbeh(')rde  belrachtc-t  werden. 
I        Auch  war  es   sicherlich   kein  Zufall, 
dass  an  der  .Spitze  der  .Ntänner,  die  sich 
um    die   (inncessiuu    der  l'est-Uosoncz- 
.Neusohler    Eisenbahn    -      jenes  l^'nter- 
nehmens,    welclu  s  seinei  /.eit  so  viel  von 
sich   reden  mavhic  —  beworben  Hutten, 
das  .Mit^^lied  des  Statthaltereirathes,  k.  k. 
Hofrath  Josef  von  Havas.  sfaml 

Die  (leschichte  der  Entstehung  dieser 
!  Eisenbahn,  welche  kunt  nach  ihrer  Fertig- 
stellung); in  den  lU-il/   des  unjjarischen 
;  Staates  überging  und  derart  der  Ansatz 
des   mächtigen  Netzes   der  Königlich 
Unj;anschen    .Sta.itseisenbahnen  wurde, 
bietet  ein  sulch   interessantes   Bild  der 
<  auf  das  Eisenbahnwesen  und  das  votks- 
w  irthschaftliche    Leben   jener  Zeit  über- 
haupt  Eiiülu.ss  Übenden  Verhältnisse,  dass 
'  wir  es  keinesfalls  unterlassen  können, 
uns  mit  derselben  sowie  mit  der  gleich- 
,  zeitigen  Vorgeschichte  einiger  anderen 
I  Bahnen,  anschliessend  an  die  AusfOhrnn- 
uen   im   ersten  Theile  dieses  Werkes,*) 
I  hier  eingehender  zu  befassen. 

1    Rückblick  auf  die  Zeit  1860—1867. 

Die  im  Jahre  lH(>o  gegründete  ».Szent- 
Istv.'m  Stenikuhlci;'''er-ban- Aetici!-C'ie<eU- 
seliatt      I « .S.ilf^o  -  tarjani     Szenl  -  L->ivan 
I  k>.s/.etib.'inya    rcszv4ny  tArsulat<.]  hatte 
sich  unter  Anderem   auch   zur  Aufgabe 

Vgl.Rd,  I,  l.  Theil,  H.  St  räch:  Ge- 
'  «chichte  der  Eisenbahnen  Oesterreich-Ungarns 
I  von  den  ersten  Anfängen  bis  zur  Gegenwart« 


! 
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gestellt,  »eine  zur  Donau  führende,  den 
Umständen  entsprechend  mit  Dampf-  oder 
Pferdekraft  zu  betreibende  Eisenbahn  zu 

erbauen,  sobald  der  Steinkohlenhandel 
eine  solche  Ausdehnung  erreicht  haben 
würde,  dass  derselbe  mit  gewöhnlicher 
Achsfracht  nicht  befriedigt  werden  könnte, 
oder  aber,  wenn  die  Eisenbahn  einen  viel 
grösseren  Nutzen  versprechen  würde«. 
Demgemäss  hatte  die  Gesellschaft  bereits 
in  der  zu  l'cst  am  20.  September  1861 
abgehaltenen  Clcneral  Versammlung  die 
Nothwendigkeit  dieser  Bahn  anerkannt, 
und  ein  (^omite  mit  der  Aufgabe  betraut, 
»nach  vorheriger  Orientirung  die  nöthigen 
Schritte  behufs  ehebaldigen  Zustande- 
kommens der  Bahn  zu  tinternehmen«. 

Das  Coniite,  bestehend  hus  Baron 
Albert  Prönay,  Director  der  Anlchens- 
gescbäfti-  i!er  un<rnri<cbeii  Boden-Credil- 
Anstiilt,  ül'u  Suuiliallcrcuäthen  Ladislaus 
V.  Korizmics  und  Josef  v.  Havas, 
dem  Ricliiur  der  Septem viralt.ifcl  pAluard 
Fluck,  d-^m  Banquicr  Jakob  Kolien, 
und  dem  Ingenieur  Johann  B  r  e  1 1  i  c  h, 
reichte  noch  im  Jahre  iBd^  ein  Cuti- 
cessions-Gesuch  beim  Statthalteienalhe 
ein,  in  welchem  hervorgehoben  wurde, 
dass  die  Szent-Istvnn  Bergbau-(jesell- 
sch  itt  die  von  ihrer  m  Salgö-Tarjdn  im 
N'cn^rädct  Coniitate  gelegenen  Gewerk- 
schaft einerseit.s  iibcr  Pasztö,  Ilatvan, 
Aszod,  Issaszeg  durch  das  Zagyva-  und 
Räkosthai  nach  Pest  —  und  andererseits 
über  Fülek  bis  Losonc?  «geplante  Eisen- 
bahn nicht  nur  zur  \'ertrachtung  der 
eigenen  Erzeugnisse,  scjndem  auch  filr 
c!en  i  »fffiitlicliLn  Wikkilir  7ti  erbauen 
wllnsche.  Die  Gesuchsteiler  wiesen  auf 
den  Umstand  hin,  dass  das  Zustande- 
kommen dieser  rntt-rnehmung  nicht  nur 
im  Interesse  der  Bergbau -Gesellschaft 
lAge,  welche  in  die  Lage  versetzt  würde,  die 
Ausbeute  ihrer  umfangreichen  Bergwerke 
von  J  00.000  Centner  jährlich  auf  zwei 
bis  drei  Millionen  Centner  zu  erhöhen,*) 

srir.dcrii  dass  dadurch  auch  dem  riüge- 
memen  Wohle  unberechenbare  Vortheile 
erwachsen  wflrden.  Denn  abgesehen 
davon,  dass  die  SalgiS-Tarjaner  Kohle 
durch  den  beabsichtigten  leichteren  Ver- 


*)  Heute  httrfi^t  die  jährliche  Ausl  eute 
ungefähr  zehn  Mülionen  Meter-Centner. 


kehr  dem  Publicum  um  einen  billigeren 
Preis  zugänglich  gemacht  werden  konnte, 
so  zwar,  dass  die  infolge  der  theuem 

Kracht  bis  Pest  pro  Centner  nur  um 
85—90  kr.  lieferbare  Kohle  fortan  blos 
55—60  kr.  kosten  dürfte  und  auch  Wien 
statt  der  mit  l  fl.  30  kr.  bezahlten  preussi- 

1  sehen  Louisen-Kohle  mit  .Salgö-Tarjaner 

I  zum  Preise  von  90  kr.  versehen  werden 
könnte,   würde  überdies  der  erwetterte 

i  Betrieb  der  Kohlen-Bergwerke  den  Erwerb 

!  der  dortigen  armen  Bevölkerung  vermeh- 
ren und  sichern.    Die  Eisenbahn,  welche 

•  mit  der  Zeit  auch  bis  in  die  Berg- 
s  t ä d t e  f  o  r  t  g  e  s  e  t  z  t  w  e  r  d  e  n  k  ö nn t e, 
würde  1  landel  und  Industrie  heben  und 
den  Wohlstand  des  Landes  fördern. 

I  Die  Baukosten  waren  mit  io,o.Sü.uoo  fl. 
präliminirt.  Die  Kohlenbergbau-CJesell- 
Schaft  sollte  unter  .Modiricirung  ihrer 
Statuten  zu  einer  »Steinkohlcn-Bcrgwcrks- 

I  und  Eisenbahn-Actien-Gesellschaft«  um- 

I  gestaltet  werden. 

1  Der  St.ttlliaUcicirath  unlcrlireitele  nn 
[  Wege  der  königlich  ungarischen  Hof- 
'  kuu/le:  das  Goucli  in  finein  bifürworten- 
1  ücii  \'orlragc  an  die  a.  Ii.  Stelle.  Die 
k.  k.  Ilofkanzlei  ihrerseits  sah  sich  ver- 
anlasst, die  Bitte  der  Gesuchsteiler  aid 
das  Wärmste  zu  unterstützen  und  von 
ihrem  Standpunkte  sich  für  die  ik-willi- 
gung  der  nach-^esuchten  Kisenbahn-Con- 
cesäion  im  Principe  auszusprechen,  »um- 
somehr,  als  die  Garantie  für  das  Zustande- 
kommen des  Unternehmens  nicht  nur  in 
den  der  Gesellschaft  angchörigen  PcrsiVn- 
lichkeiten,  sondern  auch  in  dem  Vereins- 
vcnnf'i'^Lit,  welches  ausser  dem  Betriebs- 
Capitai  in  eineiii  liegenden  Besitz  von 
mehr  als  14.000  Joch  besteht,  zu  finden 
sei..  [Vgl.  Abb.  S4.] 

Obzwar  die  Eingabe  den  Anforde- 
rungoi  des  EisenbaJin-Concessions-Ge- 
setzes  vom  14.  .September  1854  nicht 
entsprach,  nach  welchen  vorerst  die  Be- 
willigung der  VorariMiten  h&tte  eingdiolt 
werden  sollen,  das  Gesuch  aber  schon 
mit  dem  gehörig  ausgearbeiteten  Bauplan 
und  dem  Kostenttberschlage  versehen 
I  war,  bitte  eile  H  ifkanzlei  dasselbe  dt>ch 
an  das  k.  k.  Kriegsministerium  und  das 
k.  k.  Handelsministerium  behttb  Ein« 
holung  des  Gutachtens  dieser  beiden 
j  KcgierungsätcUeu  weitergeleitet. 
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Auf  die  h(/n^llclie  Zuschrift  vom 
12.  April  iN'^ii  erklärte  das  Handelsmini- 
sterium bereits  am  (>.  .M:ii  iS(>i  im  Ein- 
verständnisse mit  dem  Kri  ^■^ininisttri'jni. 
dass  jjegcn  die  Herstellung;  Jcr  }>r4>j«.wlulcii 
Locomotiv*Ei:fenbahn  \\edcr  vom  mili- 
tärische?! noch  vom  natioiiaUiconomischen 
Standpunkte  ein  Atii>taud  ubwutte. 

Welche  Wichtig^iceit  die  Osterreichische 
Rej^ierun^    diesem   l'nten"»  linKri  betm- 
mes^eii  hatte,  geht  aus  dem  Imstande  i 
hervor,  dass  das  Handelsministerittm  die 
S/ent-Istväti  Bcrybau-( ie-^^  ll>c1.;ift  durch 
die  königlich  ungarische  Hot  kanzlet  aul-  ; 
fordern  Hess,  die  vorbereitenden  Mass» 
re{;;cln  und  insbesondere  die  teclmisdien 
Vorarbeiten   mit    »thunlich»ter  Bc-  i 
Bchleunis^unj;'  in  Vollzug  zu  setzen,  ' 
um  die  a.  h.  (ioncession  zum   Hau  und 
Betrieb  der  Bahn  erwirken  zu  können. 

BeiderConcessionirun;;  nuisste  jedoch 
ein  l'mstaud  besonders  beriJcksichti;;t 
werden.  Der Theiss-Kisenbahn-GeselUchatt  ! 
war  nämlich  in  ihrer  Concesstons-Ur-  ! 
kunde  das  Vtjrrecht  zum  Ausbau  einer 
von  Pest  nach  Miskotcz  lUhrenden  Eisen- 
bahn zujjcsichert  *)  und  die  Gesellschaft 
hatte  so«4ar  die  \'erptlichtun<i;,  diese 
Bahnstrecke  bis  Hude  lS()2  zu  vt)llenden. 
Durch  a.  h.  F^ntschliessun^  vom  .^i.Jamiar 
1859  wurde  die  Theissbahn  bekanntlich 
von  der  VerpHichtunj:^  der  Kinhidtun;^ 
dieses  Termines  entiiobcu,  und  zs\ar  ge- 
schah dies,  wie  das  Handelsministerium 
brri^V.tet,  >in  .Anbetr.i  ht  i  s  Linstandes, 
dass  die  Linie  Test-.Ntiskolcz  nicht  imr 
dem  Erträgnisse  der  übrigen  Theissbahn-  | 
Linien,  insbesondere  jenem  der  Linie 
Miskulcz-Debrccxiil-Cze^led  sclu"  abträg- 
lich, sondern  auch  ittr  den  Staatsschatz  | 
mit  K'ücksicht  auf  die  der  Ciesellsch.itt 
gewährte  Garantie  lür  ein  5  V;,%'^'-"-'* 
Ertragnis  des  Anlage-( Kapitals  nachlheilig 
wäre  • . 

Noch  im  Jahre  lübi  hielt  man  es  mehr 
im  Interesse  der  Theissbahn  ßckticn,  An- 
schlüsse an  die  seiiKTzeit  Ixieits  projectn te 
SiebcnbUrgischc  Eisenbahn  sowie  an  die  | 
mährischen  und  galizischen  Linien,  als  , 
mit  der  Haupt.-,!;!.!!  IVst  /u  erlanj^en,  und 
audi  einer  kürzeren  Verbindung  zwischen  I 

-  -  '  ■       ■  I 

'         lUi  I,  I.  Theil,  H,  Strach:  Ver- 
kauf der  ötuat»bahncn,  Seite  349.  l 


Kasehau  und  Pe.'^t  mass  man  eine  gerin- 

j;ere  Bedeutung  bei. 

Es  wurde  der  Szent-Istvän  Berj^bau- 
Cuscllschaft  nahc^^L-lLLCt.  <ic}i  rn  verptlich- 
len,  IUI  Falle  der  Lriaiit;uui;  Jer  (Jon- 
cession  die  Bahnstrecke  Pest-Hatvan 
jieyen  anj^emesseno  Ent,schädi;^un<^  an 
die  Theissbahn-Cieseilschaft  abzutreteu, 
si  »bald  diese  Letztere  die  Bahnstrecke  von 
llatvan   bis   .Miskolcz  ausbauen  würde. 

Schon  am  22.  Dccembcr  186a  war 
die  ungarische  Hofkanzlei  in  der  Laise, 
iin<  Ihr  seitens  der  -Statthalterei  behufs 
Vorlage  an  die  a.  h.  Stelle  Übermittelte, 
entsprechend  ausgestattete  Conoessions- 
(  hs'IlIi  /ut  weiteren  Verhandlunjr  m 
Ministerium  für  Handel  luid  Volkswirth- 
schaft  mitzutheilen. 

Unterdessen  liatte  sic!i  Jen  (.^on- 
cessions-Bewerbem  der  Prinz  August  von 
Coburg'Gotha,  der  k^iniglich  un;i:a- 
risclie  Hotkanzler  tlraf  Antim  For  j;;ic  h 
und  Graf  Josef  Forg^ch,  Baron  Simon 
Sina,  Graf  Franz  Czebriän,  Baron 
Hermann  Podman  iczky  und  die  Erben 
des  weiland  Paul  von  Gyttrky  ange- 
schlossen. 

Nach  den  Vorlaj;en  war  die  Bahn  in 
einer  Län^^e  von  etwa  21  Meilen  [157  A  '»/, 
mit  14  .Stationen  projectirt ;  darunter  die 
•Station  «an  der  Donau  bei  der  .Soroksarer 
Linie  zu  Pest<,  die  allerdin<rü  seinerzeit 
nicht  zur  Ausführung;  kam. 

Die  Baukosten  waren  pro  Meile  mit 
(>«)2.()15  11.  57  kr.,  für  die  t^nnzc  Strecke 
zusammen  mit  18,000.000  tl.  veranschlagt. 

Unter  den  projectirt  gewesenen  Bau- 
objecfen  verdient  besonders  »der  Donau- 
quai  iii  der  Nälie  des  sogenannten  Lager- 
spitals an  der  Pester  Donau-Station«, 
dann  der  .^^o"  f6Sa"5  tu]  lan«je  'I\iniiel 
bei  Sonios  -  üjlalu  hervorgehoben  zu 
werden. 

Die  Beschartuntj  der  erforderlichen 
Geidiiiittel  war  durch  Ausgabe  von 
60.000  Stack  Actien  k  aoo  fi  im  Ge> 

samnil-.Niiininaiwerthe  von  I  2,000.000  fl. 
und  von  s'/i^'faigen,  theils  Hypothekar-, 
thcils  I*rioritäts-Obligationen  ä  1000  fl., 
500  Ii-,  200  ii.  imd  100  tl.  im  Betrage 
von  0,000.000  11.  beabsichtigt. 

Die  sich  ganz  an  das  Einbegleitungs- 
SLlireibeii  du;r  .Sl.it tlialtcre»  lehnende,  an 
das  Handelsministerium  gerichtete  Zu- 
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Schrift  der  ungarischen  Hofkanzlei  befür- 
wortete diesmal  das  Ansuchen  der  C'.on- 
cessiunswerber  wo  niö<;licli  noch  wUrmcr. 

In  dem  interessanten  Schriftstücke 
spricht  die  Hofkanzlei  unter  Anderem  die 
begründete  Hoffnung  aus,  dass  die  projec- 
tirte  Bahn,  vom  Mittelpunkte  des  Landes 
ausgehend,    als  Waarentranspnrtmittcl, 


Um  daher  das  Zustandekommen  des 
neuen  Unternehmens  nicht  unmöglich  zu 
machen,  hatte  das  k.  k.  Handelsministerium 
von  der  Bedingung  abgesehen,  auf  (  irund 
welcher  die  Pest-Losonczer  Eisenltahn 
auf  Verlangen  der  Theissbahn  dieser 
die  Strecke  bis  Hatvan  abzutreten  gehabt 
hatte. 


/I  AI 


f.- 


Abb.  »M.    [Nach  dem  Urii^in«!  im  k<: 

nicht  minder  aber  durch  die  Personenbeför- 
derung eine  derartige  Zukunft  vor  sich 
habe,  dass  die.  seitens  der  Gesuchsteller, 
mit  berechnete   Rentabilität  des 

Unternehmens  gewiss  zur  VV'ahrheit  wer-  ' 
den  wird.  I 

Von  Seite  der  Concessions- Bewerber 
mit  der  Theissbahn-Cjesellschaft  einge- 
leitete Verhandlungen  bezüglich  der  Pest- 
Hatvaner  Linie  scheiterten  jedoch  an  dem 
schroffen  Standpunkt,  den  die  Theissbahn 
dem  Projecte  gegenüber  einnahm.  | 


niglUh  uni;<iriii\:bcn  Lande»arcblv.] 

In  der  am  5.  Januar  l80j5  unter  Zu- 
ziehung des  Vertreters  der  königlich  unga- 
rischen Hofkanzlei  im  k.  k.  I  landels- 
niinisterium  abgehaltenen  Sitzung  wur- 
den die  (^oncessions-Bedingungen  end- 
giltig  festgesetzt  und  schon  14  Tage 
später  war  das  Handelsministerium  in 
der  Lage  die  .Mittheilung  zu  machen, 
dass  Seine  Majestät  jnit  a.  h.  Knt- 
schliessung  vom  l<).  Januar  den  bevoll- 
mächtigten Repräsentanten  der  Szent- 
Istviin    Steinkohlenbergbau  -  Actien-  Ge- 
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Das  Eisenbahnwesen  in  Ungarn  seit  1867. 


selbchat't  und  den  sich  ihnen  angeschlosse- 
nen Mitgründem  die  angesuchte  Con- 
cession  zum  Bau  und  Betrieb  einer 
Locomotiv-Eisenbahn  von  Pest  nach 
Neu  sohl  verliehen  und  den  Entwurf 
der  bezüglichen  Conceasions  •  Urkunde 
genehmigt  habe. 

Mit  Bewilligung;  des  Handels-  und 
Finanzministeriunis  änderte  die  (iesell- 
schatt  noch  vor  Genehmigung  der  Sta- 
tuten ihre  Firma  und  hiess  von  da  ab : 
*K.  k.  priv.  P  es t  -  o s o n  c z -  N  e u- 
sohler  Eisenbahn  und  Szeut- 
Istvin  Steinkohlenhergbau- 
C  i  e  s  e  1 1  s  c  h  a  ft'  [(-s.  kir.  szab.  Pest- 
Losoncz-beszterczebänyai  vasut  Szent- 
IstvAn  kösz£nhinya  tärsulat]. 

Wie  die  eben  besprochenen  Einzel- 
heiten beweisen,  hatte  eine  £i«enbahn- 
Concessions-Bewerbung;  in  Ungarn  seiner- 
zeit lange  amtliche  Wege  zu  passiren 
und  zogen  sich  die  Verhandlungen  Jahre 
hindurch,  was  nicht  dazu  beitrug,  die 
Unternehmungslust  zu  fördern. 

Ein  an  und  lUr  si^h  trauriger  Umstand 
sollte  jedoch  den  Concessionswerbeni 
gar  bald  sehr  zu  statten  kommen. 

Zur  Beschleunigung  der  Angelegen- 
heit der  Pest-Losoncz^eusohler  Eisen- 
bahn hatte  nämlich  der  in  t'ngam  im 
Ja!  rc  1SO3  eingetretene  Nuthätand  viel 
beit;ctragen.  Mit  RQcksicht  auf  diese 
Landescalamität  wurde  die  Begehung 
der  Trace  schon  ftlr  den  30.  Juni  fest- 
gestellt. Am  24.  Juni  richtete  die 
ungarische  Hofkanzlei  eine  Note  an  das 
Finanzministerium,  in  welcher  die  von 
Seite  des  Staates  zur  Behebung  oder  doch 
theilweisen  I.ruierung  der  Hungersnoth 
anzuwendenden  Mittel  aufgezählt  werden 
und  betont  wird,  dass  dieser  sich  zu 
bedienen  niäit  nur  »Gesetz  der  Mensch- 
lichkeit* sei.  sondern  insbesondere  durch 
die  obwaltenden  politischen  Momente 
der  Regierung  zur  Pflicht  gemacht  werde. 

Als  das  geeignetste  Mittel  wurde 
jenes  bezeichnet,  durch  welches  den  Hilfs- 
beddrftitfctt  die  Möglichkeit  geboten  wird^ 
sich  durch  Arbeit  das  tägliche  Brot  zu 
erw  erben. 

Der  Ilofkanzler  lenkte  daher  die 
Aufmerksamkeit  des  l-'inan/tninisteriuiiis 
auf  die  Pest-Lüsunczer  Eiseubalui,  deren 
Angelegenheiten  sich  in  einem  Stadium 


I  befanden,  dass  die  Unternehmung  »mit 
I  einiger  UnterstOtzung   von   Seite  des 
."^t.i.itcs  die  Arbeiten  niclit  mir  von  Pest 
^  bis  Losoncz,  sondern  auch  auf  der  für 
I  weitere  vier  Jahre  vorbehaltenen  Strecke 
von  Lcisdiic/   bis  N'eusohl,   in  das  Herz 
'  der  oberungarischen  Cameral-  und  Mon- 
'  tanherrschaften,  nach  der  für  den  30.  Juni 
festgesetzten   commissionellen  Begehung 
i  der  fertigen  Trace  unverweilt  begiimen 
j  und  nachhaltig  durchfuhren«  kflnnte. 

»Hiedurch  würden«  —  so  setzt  der 
i  Hofkanzier  fort  —  «nicht  nur  die  Hilfs- 
I  bedOrftigen  auch  der  unteren  (.»cgend 
von  Pest  bis  Ilatvan,  sondern  auch  die 
I  Bevölkerung  der  oberen  Comitate,  welche 
,  diesen  Sommer  ohne  Erwerb  geblieben, 
dem  Winter  mit  .Angst  und  Kummer  ent- 
I  gegensieht,  hinlänglich  Beschäftigung 
I  und  ausreichenden  Erwn-b  finden. 

käme  aber  auch  dem  .\erar  durch  die 
I  Verbindung    der    Bergstädte    und  der 
I  dortigen  ärarischen  Domäne  und  Gewerke 
mit  der  Landeshauptstadt  und  der  Staats- 
<  isenbahn  ein  namhafter  Vortheil  zugute, 
.i^^c'-elien  von    dem   nicht  zu  unter- 
!  schatzenden  CJewinn,  welcher  aus  dem 
I  umfangreichen  Absatz  der  Eiscnbahn- 
I  schienen  ans  den  ärarischen  Gewerken 
gegen  prompte  Bezahlung  resultiren  würde, 
I  welche  aber  die  Gesellschaft  nur  dann 
leisten  kann,  wenn  ihre  Prioritäts-Obli- 
gationen schnell  und  vortheilhait  ver- 
werthet  werden  kOnnen.« 
'       Zu   bemerken   ist,  dass  die  Eisen- 
'  balni-  und   Bergbau  •  ( iesellschaft  nach 
1  ihrer   Ansicht   eigentlich   keine  mate- 
1  riellen   Opfer,   sondern  —  wie  sie  be- 
hauptete — -  nur  eine  moralische  L'nter- 
I  stutzung  der  Staatsverwaltung  wünschte, 
I  und  zwar  die  staatliche  Garantie  der 
Interessen  der  zu  emittirenden  Priorität«- 
,  (Obligationen,    l'nter   dieser  Bcdinjrung 
wurde  nämlich  der  Gesellschaft  die  Reali- 
sirung  ihrer  Werthe  von  mehreren  Bank- 
häusern in  Aussicht  gestellt, 
j       Die  ( Iesellschaft  dachte  die  Uebernahme 
dieser  Zinsengarantie  seitens  des  Staates 
!  nur  als  reine  Formsache  darstellen  zu  dOr- 
'  fen,  musste  doch  ihrer  Berechnung  nach 
[  das   Erträgnis   der  Eisenbalm  und  der 
Bergwerke  die  garantifte  Summe  weit 
überschreiten.    Diese  Ansicht  theilte  der 
I  könighch  ungarische  Statthalterdrath  und 
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die   ungarische   Hofkanzlei   im  vollen 

Masse. 

In  Angelegenheit  dieser  Zinsengarantie 

wurde  am  3.  Juli  in  dar  knniglich 
ungarischen  Uofkanzlei  unter  dem  Vor- 
sitze des  Hofkanzlers  Grafen  Anton 
Forgach  u'iuc  Besprechung  abgehalten, 
an  welcher  sich  das  k.  k.  Finanzministe- 
rium betheiligte,  und  zu  der  auch  die 
Wrtrctcr  der  Kisenbahu-Gesellschafi  zu- 
gezogen wurden. 

Die  princtpielle  Frajie,  oh  eine  Untere 
stnt/u:i^  seitens  der  K'e^ierunij  für  die 
Privatuiiternehmung  Uberhaupt  zu  er- 
möglichen wäre  und  ob  eine  solche  Unter- 
sttUzuiiu  :<ur  Linderunfj  des  Xothstandes 
wesentlich  beitragen  würde,  ward  in 
erster  Reihe  behandelt. 

Im  I.uufe  der  Besprechung  wies  lU-r 
Vorsitzende  auch  auf  den  Umstand  hm, 
dass  anlässlich  der  im  besten  Zuge 
stehenden  Acticn-Subscription  verschie- 
dene Beweggründe  Verdächtigungen  des 
Unternehmens  hervorgerufen  haben,  ins- 
besondere weil  an  der  Spitze  desselben 
auf  dem  Felde  derartiger  Unternehmun- 
gen minder  bekannte  Persönlichkeiten 
stehen,  iHid  dass  es  dem  Unternehmen 
an  einer  hinreichend  soliden  Grundlage 
gehreche. 

Die  niiehste  Folge  dieser  Besprechung 
war,  dass  dus  k.  k.  Finanzministerium 
schcm  drei  Tai^c  später  ciiicii  im  Kohlen- 
wesen bewährten  Fachmann  zur  Be- 
faliMin«!  und  Erhebung  der  geognostisch- 
bcrj^maimischen  Verhältnisse  der  Szent- 
Istvän  Steinkohlen-Bergwerke  entsandte. 

Auf  r.n-.nd  des  f.icliuiilnnischen  Gut- 
achtens erklärte  der  Finanzminister  dem 
Hofkanzler,  dass  —  obwohl  nach  den 
neiifrlichen  Erhebungen  die  Ertra<,^sf;Uiit^- 
keil  der  .Szent-istvän  Knhlcnwerke  utui 
der  Pest- Losoncz-Neusdliler  Bahn  mit 
Wahrscheinlichkeit  nicht  in  dem  von  den 
Gründern  angenonimenen  Masse  ver- 
anschlagt werden  könne,  —  er  in  An- 
betracht der  St  ilens  des  I L ifkaii/Iers  aus- 
einandergesetzten Gründe  Ucaiiuwli  ge- 
neigt sei,  die  Uebemahme  der  Staats- 
geuälii'  für  \'e'';^ii:snnt;  und  Til;4uni;  der 
ilütttc  des  autzunehmenden  I'uoriiats- 
Anlehens,  nämlich  von  4,500.000  ü.  zu 
befürworten,  wemi  dadurch  die  baldige 
gleiciizeitige  liiangritlhahme  der  Eisen- 


bahn-Arbeiten an  nudireren  Strecken  aueh 
in  der  Richtung  Losoncz  -  Xeusohl  und 
eine  frühere  Vollendung  der  ganzen  Eisen- 
.  bahn  Fest-Xeusohl  ermri^^lielit  würde.  Bei 
j  den    weiteren   Verhandlungen  beharrte 
jedoch  der  Finanzminister  dabei,  dass  er 
I  erst  dann  in  der  t.a^e  sein  könnte,  die 

Ia.  h.  Ermächtigung  ^ur  Einbringung  einer 
die  Stnatsgarantie  betreffenden  Vorlage 
zu  erbitten,  wenn  die  constituirende  Ver- 
I  Sammlung  der  Actionäre  der  Pest- 1  .osoncz- 
!  Neusohler  Eisenbahn  bereits  st.ittgefunden 
habe  und  der  Siatuten-Kntwurf  der  neuen 
I  Gesellschaft  zur  Genehmigung  vorliege. 
I  Es  entspannen  sich  sehr  langwierige 
.schriftliche  Unterhandlungen  zwischen 
dem  Finanzministerium  und  der  unga- 
rischen Hofkanzlei,  wobei  das  Erstere 
an  seinem  Standpunkte  festhielt,  wahrend 
die  Letztere  fUr  die  Sache  der  Gesell- 
schaft eintrat.  Die  Mofkanzlei  trachtete 
zu  beweisen,  dass,  wenn  die  Verhand- 
lungen bezüglich  der  zu  leistenden  Staats- 
garantie erst  nach  der  Constitunung  der 
Eisenbahn  ■  Gesellschaft  —  welche  für 
Mitte  September  in  Aussicht  genommen 
war  —  und  nacli  Vorlage  der  Statuten 
in  Angriff  genommen  lukI  durchgeführt 
werden  sollten,  sich  die  Absicht,  dem 
Xolhstandc  durch  den  Bau  abzuhelfen, 
als  illuscirisch  darstellen  würde,  da  unter 
solchen  Umständen  die  Arbeiten  im  besten 
Falle  erst  im  Xovembcr  oder  gar  erst  im 
nächsten  Frühjahr  beginnen  kftimten. 

Als  die  Bemühungen  der  ungarischen 
Hofkanzlei,  das  Finanzministerium  für 
ihre  Ansicht  zu  gewinnen  erfolglos 
blieben,  schlug  die  Gesellschaft  ein  neues 
Auskunftsmittel  vor,  und  zwar  sollte 
der  Unternehmung  aus  dem  für  das 
Ki'ini^i eich  Ungarn  zur  I.itulernii^  iJes 
Nnthslandes  zu  bewilligenden  Kescive- 
lunds  von  fünf  Millionen  Gulden  eine 
.Million  unter  der  I^cd!tt:::ttng  zur  Ver- 
fügung gestellt  werden,  dd».s  die  Gesell- 
schaft sich  verpflichte,  diesen  Betrag  bei 
Kealisirung  ihrer  Prioritäts-OMiu'^ti'»'>cri 
unverweilt  zurückzuzahlen.  llicdurch 
wäre  die  lusetibahn-Gesellschaft  mit  Zu» 
rechnung  der  ihr  zu  Gebote  gestandenen 
eigenen  Geldmittel  in  die  I.a^c  gesetzt 
worden,  den  Bau  der  Pest-Salg<'>-Tar- 
jäner  .Strecke  unverweilt  ru  beginnen  und 
während  der  ganzen  Bauzeit  fortzusetzen. 
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Die  Huf  kanzlei,  wie  auch  das  Finanz* 
ministerium  waren  bereit,  auch  diesem 
neueren  Xnsuchcn  der  l'ntemehmunK 
zu  enUprechcn.  Es  K^l'i^g  jedoch  auch 
diesmal  nicht,  die  A»<{clegcnheit  so  rasch 
XU  erledigen,  als  es  im  Interesse  aller 
(ihwaUendeii  Unist-indi-  mU>irrTi  war.  iJer 
Grund  der  neuen  Wi-ioficiunt;  war  die 
AufTassung  des  Finan^niinisters  Freiliemi 
von  PI  eil  er,  di  r  die  I.itsun^  der  Suh- 
vi.jUn.u>lrage  nach  a.  h.  Zustimmung 
dem  Beschlüsse  des  Reichsrathes  zuge- 
füliit  \\i--:  n  wollte. 

U  nterdessen  hatte  die  »I*cst-I-<»s<mcz- 
Xeusnliler  Kisenbahn  und  Szent-Istvdn 
Steinkcthienbernbau  •  (jestllschaft«  ihre 
constituircnde  Gcneralvcrsaiiunluiig  am 
15.,  17.  und  18.  September  abgehalten, 
die  umjjc.iihlL rten  Statuten  i^eni  könig- 
lich unt^arischeu  Statthaltcreirathe  vor- 
gelefjt,  und  in  der  am  a.  October  abge» 
haltenen  Sit/im^  i?i.  s  l'jscn^a^Mi-f '.'niii!i'> 
konnte  der  leitende  Dircctur  de.sselbeu, 
Hofrath  Josef  von  Havas,  melden,  dass 
am  5.  ( >ctf>hcr  mit  den  Arbeiten  auf  der 
Hatvan-Salgo-Tarjäner  Strecke  aus  eige- 
nen Mitteln  der  Gesellschaft  begomien 
Werden  wird. 

Die  F'olgen  der  Langwierigkeit  der 
resultatlosen  Unterhandlungen  blieben 
nicht  aus.  \\  k  l  s  die  mit  den  dama- 
ligen ungarischen  Verhältnissen  vertrau- 
ten massgebenden  Kreise,  in  erster  Reihe 
die  königlich  ungarische  Hot'kanzlei  vor» 
ausgi^^L  liLii  hatte,  drängten  sich  die  vom 
Hungvi  i^c]  einigten  .Arbeitsuchenden  zum 
Bau  der  Hatvan-Kis-Tereiuieer  .Strecke 
in  soklicii  Mcn^rfi.  dris.'^  d;c  v..r!i,inde- 
nen  ticldmittei  der  Licseliscliatl  i^aid  er- 
schöpft und  Arbeiterunruhen  bei  der  m 
Aussicht  genommenen  Kinstellung  den 
liduca  zu  bdürchten  waren. 

Um  dieser  drohenden  Gefahr  vorzu- 
beugen, ertbciltc  der  llotkanzler  im 
eigenen  Wirkungskreise  dein  ungarischen 
Statthaltereirftthe  am  4.  November  die 
telegraphische  Weisung,  der  ( "icsellschaft 
einen  V'urschuss  aus  dem  Landesfonds 
zu  gewähren,  damit  dieselbe  nicht  in  die 
Zwangslage  versetzt  werde,  die  Arl>eiten 
einstellen  zu  mUssen;  gleichzeitig  wandte 
er  sich  aber  direct  an  die  Krone. 

Seine  Majestät  nahm  den  Inb.ilt  des 
von  Erzherzog   Kainer   vidimirtcn,  die 


I  Bitte  um  a.  h.  Genehraigtmg  der  >aus 
;  höheren  politischen  als  auch  polizeilichen 

KUcksichtenc    erfolgten    '  »hcnerwähntcn 
Verfügung  des  Hufkanzlers  enthaltenden 
'  Vortrages  mit  a.  h.  EntSchliessung  vom 
19.  November  genehmigend  zur  Kenntni^i. 

l^ridurch  k.un  der  Hofkan/lcr  in  die 
angeiivhuie  Lage,  auch  bis  ^ui  crtolgtcn 
.Sanctionirung  des  ( lesetzcs  über  die  aus 
.\r.l.i>s  des  N'ollistandes  in  L'ngirn  zu 
gew  ahrende  Aushilfe  vielen  NothieidendeB 
«inen  Erwerb,  den  genannten  Eisenbahnen 
abe-  /ur  l'ortsetzung  der  begonnenen 
Arbeiten  ildfe  in  Form  von  Vorschü-ssco 
nach  Massgabe  des  dringendsten  Be- 
darfes zu  bieten. 

So  ward  es  möglich,  der  Gcscllschatl 
zur  Fortsetzung  der  Erdarbeiten  schon  in 
den  .Monaten  November   und  neceniber 
1863  in  wöchentlichen  Katen  von  6000  iL 
•  zusammen  24.000  fl.Vorschuss  zukommen 
/u  lassen  und  \\a.ite:  e  N'orschüsse  bis  zum 
Betrage  von  400.000  ti.  ü.  W.  zu  bc 
<  willigen,  welche  Summen  auf  das  Ver« 
mögen  der  Gesellschaft,  namentlich  aber 
auf  deren  6algö -Tarjäner  Kohlenberg- 
I  werke  sichergestellt  wurden.  Bezüglich 
der   Verzinsung   und   der  Rückzahlung 
I  erklärten  sich  die  Schuldner  mit  den  von 
I  a.  h.  Stelle  zu  stellenden  Bedin^u:igen 
I  im  Vorhinein  einverstanden. 
I       Unterdessen  zogen  sich  die  Verhand- 
'  lungen   bezüglich  der  Statuten  der  Ge- 
I  Bellschaft   zwiseliun   der  königlich  Uttga- 
rischen  II« ifkan/U  1,  dein  Handels-  sowie 
dem    Fuuuununisteiiuiu   und   dem  Ver- 
treter der  Eisenbahn-Gesellschaft  in  der 
schleppendsten  Weise  in  die  Länge,  bis 
endlich  am  29.  Februar  1864  gleich  den 
olsigen  Regierungsstellen  auch  noch  das 
k.  k.  Folizeiministerium  erklärte,  dass  es 
gegen  die   Fastiung   der   während  der 
Verhandlungen  wiederholt  abgeänderten 
Statuten  nicht>^  etr^zuwcnden  habe. 
I       Die  mit  a.  h.  Entschliessung  vom 
'  23.  März  mit  den  seitens  der  königlich 
ungarischen  Hofkanzlei  vorgeschlagenen 
I  Acnderungcn  genehmigten  Statuten  .  er- 
I  wiesen  sich  aber  nur  zu  bald  als  nicht 
geeignet,   die  missliche  finanzielle  Lage 
I  der  ohne  Zinsengarantie  concessionirtcn 
i  Eisenbahn  zu  bessert) ;  im  Gegentheil,  es 
eis'.liwerte   der  Wortlaut   derselben  die 
.  Aufnahme  eines  sich  dem  Unternehmen 
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bietenden  I'rioritäts-Anlehcns,  das  zur 
Fortsetzung  der  Arbeiten  und  Aufrecht- 
erhaltun^  der  Gesellschaft  selbst  tinbe- 
din^^t  erforderlich  war. 

Mit  a.  h.  Entschliessung  vom  29.  Juni, 
respective  aS.  JuU  1864  wurde  schliesslich 
die  CiC  Seilschaft  ermächtiget,  zur  An- 
s»chaifung  des  Baucapitals  auf  den  In- 
haber 1aatendeTheilscliu1dverschreibun(;en 
bis  zur  Höhe  des  cina^ezahlten  Acticn- 
capitals  auszugeben,  und  gleichzeitig  ein 
ö'/oiges,  in  den  Jahren  1871  bis  1876 
riK  k/alilbares  Prioritilts  -  Anichen  von 
5,400.000  fl.  ö.  W.  i»ilber,  ebenfalls  gegen 
Aiisdfabe  von  auf  den  Inhaber  lautenden 
Theilschuldverschreibungen  aufzunehmen. 
Die  Wiener  Bankhäuser,  mit  welchen  die 
Gesellschaft  in  Verbindung  trat,  machten 
jeJoch  die  Finanzinm^ij  davon  abhängig, 
dass  der  Sitz  und  die  gerichtliche  Com- 
petenz  der  Gesellschaft  nach  Wien  ver- 
legt  und  die  Geschäftsführung  nach  den 
Bestimmungen  des  österreichischen  Han- 
delsgesetzes eingerichtet  werde.  Dies 
erlorderte  eine  abemialige  Abinderung 
der  Statuten. 

Die  a.  h.  fJenehmigung  erfolgte  am 
28.  November  l8()4  mit  der  Bestimnuiiig, 
dass  die  Angelegenheit  zur  weiteren  Be- 
handlung dem  k.  k.  Staatsministerium 
zuzuleiten  sei.  Damit  wurde  der  ohnehin 
unbedeutende  Einfluss,  welchen  die  unga- 
rischen Landesstellen  auf  die  projectirte 
rein  ungarische  Eisenbahn  zu  üben  ver- 
mochten, nur  noch  mehr  geschwächt. 

Die  in  Aussicht  genommene  Finanz- 
operation missglückte  jedoch  vollkonnnen, 
was  zur  Folge  hatte,  dass  am  11.  Juli 
1H65  über  das  l'nternehmen  der  Concurs 
verhängt  werden  musste. 

L  eber  die  l'rsachen  dieser  Katastrophe 
wirft  jener  Vortrag  einiges  Licht,  welchen 
die  königlich  ungarische  Hofkanzlei  am 
5.  Juli  i8<>6  in  Angelegenheit  tier  .Sanirung 
der  traurigen  Zustände  der  Eisenbahn  an 
a.  h.  Stelle  unterbreitete. 

f>em  vorzüglichen  Elaborate  des  He- 
ferciUen  der  Angelegenheit  bei  der  könig- 
lich ungarischen  Hofkanzlei,  Hofrath 
Johann  von  Barth os,  entnehmen  wir 
folgende  Stellen : 

»Die  .Abgeordneten  und  die  provi- 
sorische .Vlassaverwaltung  der  in  (loncurs 
gerathenen    l'cÄt-Losonczer  Eisenbalm- 


nesellscli.lft  sind  mit  dem  ncsuclic  um 
die  Einleitung  geeigneter  Massnahmen 
eingesehritten,  durch  welche  der  voll- 
ständige Ausbau  der  grösstentheils  bereits 
beendeten  Bahn,  die  Beendigung  des 
anhängigen  Concursverfahrens  und  die 
Tilgung  aller  für  den  bisherigen  Bau 
geleisteten  Vorschüsse  würde  ermöglicht 
werden.« 

»In  diesem  Gesuche  wird  die  missliche 
Lage,  in  welche  das  L'nternehmen  gerieth, 
dadurch  xn  rechtfertigen  gesucht,  dass 
der  Gesellschaft,  ungeachtet  der  ihr  \nn 
Seite  des  Finanzministeriums  im  Jahre 

1863  ertiieilten  Zusicherungen,  die  in 
Au.ssicht  gestellte  staatlicl.c  Zinsen- 
garantie, auf  welche  hin  der  Bau  ohne 
hinreichende  Geldmittel  begonnen  wurde, 
nachträglich  verweigert,  und  selbst  von 
dem,  aus  dem  Nothstandsdarleben  be- 
willigten Anlehen  von  1,000.000  f\.  nur 
der  Hieilbetrag  von  400.000  fl.  aus 
dem  ungarischen  Landesfonds  verabfolgt 
worden  sei.« 

>Da  aber  trotz  des  Ent  ganges  dieser, 
das  Zustandekommen  der  Bahn  wesent- 
lich bedingenden  staatlichen  Unterstützung 
die  begonnenen  .Arbeiten  ohne  Gefährdung 
des  ganzen  Unternehmens  nicht  unter- 
brochen werden  durften,  so  nahm  die 
( ic-SL'llschaft  in  dieser  bedrängten  Lage 
ihre  Zuflucht  zu  einem  anscheinend  viel 
versprechenden  Auskunftsmittel,  indem 
sie  ihre  Prioritäts  -  Obligationen  dem 
Wiener  Bankhause  Schuller  &  Comp, 
zur  Verwcrthung  übergab,  und  von 
diesem   auch   noch   in  der  am   30.  Mai 

1864  abgehaltenen  Generalversammlung 
die  Mittheilung  erhielt,  dass  die  Ver- 
äusserung  der  oberwähnten  Actien  als 
gesichert  zu  betrachten  sei.  Bald  darauf 
meldete  aber  die  genannte  Firma  die  Ein- 
stellung ihrer  Zahlungen  an,  und  da  es 
sich  hiebei  ergab,  dass  die  Prioritäten 
der  l'est-Losonczer  lüsenbahn-GescIlschaft 
unveräussert  geblieben  waren,  die  Gesell- 
schaft daher  (Iber  keine  weiteren  Gdd- 
mitlcl  zu  vci lugen  halle,  war  sie  eben- 
falls genöthigt,  den  Concurs  bei  dem 
Pester  .'stadi^^Lr-tlite  anzumelden  und  den 
Weiterbau  der  iiahn  sofort  einzustellen. 
Nach  dem  von  der  Massaver  waltung  au- 
sammengeslellti'n,  d^m  Gesuch  beiliegen- 
den Ausweise  erreichen  die  Acliven  die 
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Ildlie  von  6,8oS.25l  fl.  21  kr.,  während 
«.lie  i'assiven,  ohne  Hinzurechnung  der 
noch  nicht  ermittelten  Beträge  fitr  die  ex- 
prnpriirten  Gründe,  beiläufig  3,500.000  iL 
betragen.« 

>Die  Gesuchsteller  sind  daher  der 
t'elKTzen'^unt:,  dass,  wenn  durch  irgend 
(.in  ciUspicciiLiides  Mittel,  tiaincntlicluliirch 
die  a.  h.  Ertheilung  der  für  die  Prioritäts- 
Oliüirationen  bereit«;  in  Aussicht  gestell- 
ten Zinsengaraniic.  die  Verwerthung 
dieser  Papiere,  ferner  durch  die  vor- 
scbussweise  He\villiguiig  des  nach  tlciii 
Bauberichte  zum  gilnzlichen  Ausbau  der 
Bahn  noch  erforderlichen  Betrages  von 
jH~.~00  f".  d'.HL-h  dif  I.ii.*Vnmrr  von 

Schienen  aus  Aeiai  ial-Kiscnwei  kcn  unter 
angemessenen  Zahlungsfristen  der  Aus- 
bau ernifWlicht  werden  würde,  nicht  nur 
die  gcUiitrdete  L'ntemehmung  gerettet, 
sondern  auch  der  geleistete  Vorschuss 
pünktlich  abgetragen  werden  könnte, 
wogegen  im  Falle  des  m.richtlichen  Ver- 
kaufes der  I^ahn  nicht  nur  die  Unter* 
nehmer  ihr  (Kapital  verlieren,  sondern 
auch  die,  lediglich  durch  Priuntaten  be- 
deckten Forderungen  des  Aerars  und  des 
nni^nrischcn  Landesfond«»  uneinbringlich 
werden  durtten.  • 

Ferner  wird  in  diesem  Vortrage  über 
die  seitens  dis  I'inan/niinistcriunis  mit 
der  Gesellschaft  gepflogenen  \'erhand- 
lungen  berichtet,  welche  aber  nicht  zum 
Ziele  fuhren  konnten.  t\n  das  Ministerium 
solche  Bedingungen  stellte,  welche  die 
-Staatshilfe  illusorisch  gemacht  hätten. 
Von  diesen  Bedin;:^un'^cn  sei  nur  jene 
en^ähnt,  welche  bestimmte,  dass  die  Bahn 
in  den  ersten  Jahren  nicht  in  eigener 
Regie  geführt,  sr,ndern  »an  eine  dur^li 
ihre  topographische  Lage  zur  pacht- 
weisen Uehemahme  des  Betriebes  ge- 
eignete grössere  Mist  nb.ihn  -  Unterneh- 
mung« zu  Überlassen  sei. 

Die  Hofkanzlet  berichtete  weiter,  dass 

mit  Interventiitn  des  unLj;iris,  lict>  S'.ntt- 
haltercirathes  die  l'unctationen  euies  ab- 
zuschliessenden  Uebereinkommens  fest> 
gestellt  worden  seien,  welche  auch  seitens 
der  Gläubiger  der  Eisenbahn-Gesellschaft 
als  annehmbar  anerkannt  wurden.  Da 
jedoch  die  Realisirung  des  rebtrcin- 
konimens  Geldmittel  erforderte,  übcr- 
liess  das  Finanzministerium  die  Initiative 


der  Durchführung  der  Hofkanzlei  umso- 
mehr,  »als  es  sich  hiebei  eigentlich  um 
eine  specitisch  ungarische  Angelegenheit« 
handelte. 

»Bei   der  Sa  e  Ii  läge  —  so  fährt  der 
Vortrag  fort  —  wo  ein  Unternehmen  in 

'  Frage  steht,  das  «ilme  die  Zusicherung 
der  Staatsgarantie  Mcikicln  tucmals  zu- 

I  Stande  gekommen  wäre,  darf  man  es 
wohl  eine  Ehrenpflicht  der  Rcgienmg 
nennen,  dass  dasselbe  niclil  lallen  ge- 
la.ssct),  das  Interesse  jener,  die  im  guten 
f'I.uibeii  dem  T'titernehmen Opfer  gelM.iclit. 
gesthiil/l     und    dafür    Sorge  i;clr.igcn 

I  werde,  dass  die  im  Unternehmen  bereits 
\erwetu!eten  .">*iimmen  nicht  durch  eine 
gewmnsüchtige  und  eigennützige  .\gio- 
tage  ausgebeutet  werden.  Diese  KiJck- 
sichten  wären  auch  dann  mns<v.clieiui, 
wenn  sich  gegen  die  Anscli.iuun^  des 

'  k.  k.  Finanzministeriums,  won acli  sich 
an  diese  Bahn  nur  ein  specili.sch  unga- 
risches Interesse   knüpft,  nichts  erinnern 

;  Uesae.  Allein  diese  .Ansicht  würde  nur 
dann  den  Anschein  di  i  nrut;dlichkeit  für 
sich  haben,  wenn  bei  dem  Bau  der  Bahn 
lediglich  die  bereits  bewilligte  .Strecke 
Pest-LosC)ncz-\eusohl    in    Aussicht  ge- 

!  nommen  wird,  obschon  sie  auch  in  die- 
sem Falle  zur  Hebung  der  ärarischen 
Kiscnindiistrie  und  des  Holzhandels 
wesentlich  beitragen  würde.  Bekanntlich 

I  ist  aber  diese  Bahn  bestimmt,  sich  später 
über  -Szucsän  an  die  Oderberger  Bahn  aiizu- 
.schliessen,  wodurch  sie  eine  hervorragende 

I  Bedeutung  für  die  ganze  Monarchie  aus 
dem  Grunde  gewinne,  weil  sie  auf  die.se 

]  Weise  ein  Glied  jenes  europäischen  Eisen- 

I  bahnnetzes  bilden  wQrde,  welches  den 
Nordosten  I)eutsch!r\nds  und  den  Norden 

,  l Jesterreichs  mit  den  südlichen  Gegenden 

I  Ungarns  verbindet  und  den  kürzesten 
Schienenweg   zwischen  der  Ostsee  und 

I  dem  Schwarzen  Meere  herstellt.« 

I  »Aber  abgesehen  von  diesem  wei- 
terliegenden    .Momente    sprechen  auch 

,  schwerwiegende   politische    und  volks- 

j  wirthschaftliche  GrOnde  filr  die  Gewäh- 
rung  der   in  Rede  .stehenden  Staatssub- 

I  ventiun.    Üie   fortdauernde  Verarmung 

I  Ungarns,  dieses  an  Urproducten  so  reich 
Kese;;iieten  Landes,    ist   leider   eine  nur 

I  zu  gut  bekannte  Thatsache  und  eine  der 
wichtigsten  Ursachen  dieser  Erscheinung 
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muss  in  dem  Manjjel  gcnu{,anJcr  Com-  ' 
municationstniUel  ffesucht  werden.  Wäh-  ■ 
rend  nämlich  allseitig  das  eifrif^ste  Be-  , 
Streben   thätig  war,  durch   Herstellunjj  , 
zweckmässiger  Eisenbahnnetze  den  Natur- 
und  Industrie- Erzeugnissen  den  reichlich-  j 
Bten  Absatz  zu  «ichem,  besitzt  Ungarn  j 
verhältnismässig   nur  wenige  Bahnen, 
deren  Frachtpreise  so  hoch  sind,  dass 
den    Kohproductcn    des    Landes  durch 
diese   Bahnen    nicht    nur  keine  neuen 
MarktpUlt/e    eröffnet    wurden,    sondern  j 
dasselbe  sogar  von  bereits  innegehabten  j 
Märkten   infolge  der  entstandenen  (lon- 
currenz  mit  günstiger  »ituirten  l>ändern,  1 
insbesondere  mit  den  Wollproducten  und  \ 
dem  Getreide  verdrängt  worden  ist.*  | 

»Wenn   man   aber  auc!>  nur  das  in- 
ländische fiahnnetz  ausserhalU  Ungarns 
mit   den  ungarischen  BalnKii  \  L-tt;k-icht, 
so  zeigt  es  sich,  dass  Ung.iru  gcgciuibcr 
die    Länder    diesseits    der    Leitha    in  | 
einer  weit   günstigeren   Lage   >icli  be- 
tinden,  denn  während  in  der  ge.s.immten 
Monarchie  auf  100  QMeilen  acht  Bahn-  ; 
rneilen   entfallen,    i^t   Ungarn  in  je  lOO  | 
i_JMcilen     mit     nur     vier    Bahnmeilcn  ' 
bedacht    und    selbst    von   den    in  der 
jüngsten     Reiclisi  at1i>sc>;-.!f,r.     in  Ver- 
handlung genommenen  200  Baluimeilen,  | 
welchen  die  Staatsgarantie  ertheilt  wurde,  j 
werden  auf  Ungarn  nur  4>  Mcikn  ent- 
fallen.   Hiezu   kommt   uucli,   das»    Mch  1 
unter  den  garantirten  Bahnen  auch  solche 
Linien  befinden,  weklic  nur  eine  princi-  , 
pielle  Bedeutung  haben   und   zu  deren 
staatlicher  Subventiontrung  auch  Ungarn 
beitragen  musste,   ohne   aus   deren  Be- 
triebe   einen     materiellen     Nutzen  zu 
ziehen.« 

j  Fs  wäre  daher  nur  in  der  U.ereclitig- 
keit  und  Billigkeit  begründet,  dass  die 
gleiche  staatliche  Unterstatzung  auch 
ungarischen  Bahnen  selbst  dann  zutheil 
werde,  wenn  es  sich  lediglich  um  eine  j 
ungarische  Landesbahn  handeln  wOrde,  I 

umso  gerechter   erscheint   demnach  der 
Anspruch  auf  Staatssubventiun  im  vor-  > 
liegenden  Falle,  wo  das  Interesse  des  | 
ganzen  Reiches  unleugbar  betheitigt  ist 
und  selbst  die  Sichcrlieit  der  bereits  ge- 
leisteten UnterstOtzungs-Summen  in  Frage  1 
steht  .  . 

Aut  Grund  dieses  Vortrages  geueh-  1 


migle  Se.  Majestät  mit  a.h,  Entschlie.ssung 
vom  7.  September  1866  den  Entwurf  des 
Uehereinkommens  zwischen  derStaatsver» 
wiUtUngUnd  derGesell.Hchaftun  J  tje.slattete, 
dass  zum  Ausbau  der  Bahn  die  Summe 
von  1,800.000  fl.  ö.  W.,  ferner  zur 
Deckung  des  erstiälligen  Coupons  des 
neu  zu  emittirenden  Prioritäts-.\nlehens 
die  Summe  von  300.000  ü.  aus  dem 
Staatsschat/c  vorgestreckt,  endlidi  die 
zum  Bau  erforderlichen  Schienen  und 
Eisenbestandtlieile  im  beiläufigen  Werthe 
von  1,000.000  fi.  zur  Verfügung  ge- 
stellt und  hiefür  sowie  zur  Deckung 
der  früheren  Forderungen  des  Aerars 
von  Soo.ooo  fl.  für  Schienen  und  des 
ungari'iclicn  Landesfonds  im  Betrage 
von  400.000  fi.  in  Baarem,  Obligationen 
des  neuen  Prioritäts- Darlehens  in  gleicher 
II^\he  zum  vollen  Nennwoithe  im  Um- 
lausche gegca  die  altca  Obligationen 
Qbernommen  werden. 

Die  Gesellschaft  verpflichtete  sich  im 
Uebereinkomnicn,  die  .Staatsunierstützung 
ausschliessüch  zur  FertigsteUung  und 
Inbetriebsetzuntc  der  Bahn  zu  verwenckMi. 
Die  Controlc  halle  ein  direct  hiezu  er- 
nannter königlicher  Commissär,  Karl  von 
Huszär,  TAI  üben,  dein  zu  diesem  ße- 
hufe  ein  tecluuiscliws  (,  )r^an,  der  spätere 
Director-Stellvertreter  der  Pest-Losonczer 
Hahn,  Ober-Ingenieur  Franz  Neiser, 
zur  Verfügung  gestellt  wurde. 

Die  Gesellschaft  hatte  die  alten  Priori- 
täts-(  Hiü^atinnen  ein;;uziehen.  Der  Staats- 
verwaltung stand  das  Recht  zu,  bis  ziur 
Begleichung  des  neuen  Prioritäts  -  An- 
lehens  zwei  Verwaltungsräthc  zw  er- 
nennen ;  die  Wahl  fiel  aul  den  kaiser- 
lichen Rath  Albert  v.  Wodianer  und 
den  Grafen  B<-Ia  Fest  et  i  es. 

Dank  der  der  Gesellschaft  gewordenen 
Unterstützung  willigten  die  Gläubiger  in 
die  Aufhebung  des  CoDCurses,  die  am 
6.  October  erfolgte. 

In  der  am  3.  November  in  Pest  ab» 
gehaltenen  General  versam  ml  an  wurde 
der  Beschluss  gefasst,  die  i'  irma  >  König« 
lieh  privilegirte  ungarische  Nordbahn« 
anzunehmen. 

Auf  Vorlrag  der  königlich  ungarischen 
Hof kanzlei  geruhte  Seine  Majestät  mittels 
a.h.  EntSchliessung  vom  5.  Februar 
zu  bewilligen,  dass  die  Gesellschaft  noch 
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vor  Al-ianderung  der  Statuten  die  Firma 
»Kaiserlich  - königlich  privilc- 
girte  ungarische  Nordbahn«  [Cs. 
kir.  szah.  nia;:\ar  eiszaki  vasut]  annclniu'. 

Nacl)  Aufhebung  des  Concurscs  wurden 
die  Bauarbeiten  der  Eisenbahn  eifH^^st 
f< iit^csetzt,  so  zwar,  dass  die  Streckt 
Pest-Hatvan  am  a.  April,  die  Strecke 
Hatvan-Salg6-Tarj An  am  19.  Mai 
1867  dem  Betriebe  Ubergeben  werden 
konnte. 

Die  weiteren  Schicksale  dieser  so 

schwer  zustande  gekommenen  Kiscubaliii 
behandelt  ein  späteres  Capitel,  hier 
wollen  wir  nur  noch  des  Umstandes  ^e- 
dell^^^.n,  dass  schon  in  der  am  i  juli 
läb4  im  k.  k.  Handelsministerium  ab- 
gehaltenen »Comit6-Sitzung  in  Eisen- 
bahn-An}>eIeiiciil;Liten»  der  Ciesellschaft 
die  Bewilligung  zur  Vornahme  der  Vor- 
arbeiten für  die  Linien:  Hatvan-Szot- 
nok,  K ü  1  ek-M  i  s k  ol  c  z  und  Neusohl- 
Sillein-Oderberg  [Beszterczebänya- 
Zsolna  -  Oderberg]  ertheilt  ward,  wo» 
bei  das  Handelsministerium  es  den  Con- 
cessionswerliem  nahegelegt  hatte,  »in 
Erwiijrun;;  zu  ziehen,  ob  nicht  statt  der 
Linie  Hatvan-Szohiok  jene  von  Hat  van 
nach  Czegled  ins  Auge  zu  lassen  wäre, 
weil  dadurch  der  Weg  der  Verbindung 
der  Losonczer  Bahn  mit  der  Thciss- 
Eisenbahn  und  beziehungsweise  mit  der 
siebenbflrgischen  Bahn  nur  unerheblich 
verlllngert,  dagcj^en  aber  die  «geradeste 
Verbindung  mit  der  si\d('*stUchen  ätaats- 
bahn  in  der  Richtung  nach  Szegedin 
hergestellt  werden  würden. 

Wahrlich  ein  untrtij^l  icher  Beweis 
der  hohen  Gunst,  welcher  sich  die 
priv.  Staust  isenbahn-Gesellschaft  seitens 
des  k.  k.  Handelsministeriums  erfreute. 
Als  Zeichen  dieses  besonderen  Wohl- 
wollens ist  übrigens  unter  vielen  anderen 
auch  jener  von  uns  bereits  erwähnte 
Umstand  anzusehen,  wonach  das  Handels- 
ministerium bei  einer  anderen  Gelegen- 
heit die  staatliche  Sanirun«;  der  Verhält- 
nisse der  bedrän<^ten  rest-Lt>sonczer  Balm 
an  die  Bediii«^iniy;  knüpfen  wollte,  dass 
der  Betrieb  dieser  Balm  >der  Direction 
einer  in  Pest  bereits  einniüiuienden 
Eisenbahn-^,  das  heisst  mit  anderen 
Worten :  der  Sia.itseiseubahn-Geselischaft 
Ubertragen  werde. 


1  Fast  zur  selben  Zeit,  als  die  i'est- 
,  Losoncz-NeusolUer  Bahn  auf  der  Tages- 
I  Ordnung  stand,  beschäftigte  auch  ein 
zweites,  sclir  wielitiues  Fascnbalin-Pri 'jcct 
die  massgebenden  Kreise  diesseits  und 
!  jenseits  der  Leitha. 

Am  2;.  Juli  i86i  hatte  nUmlich  die 
.  ungarische   Hofkuiudci   das  durch  den 
I  Statthaltereirath   in   Ofen  unterbreitete 
C.esiu  h    des    Baron    Be!a  \\' i- n  k  Ii  e  i  m, 
j  Baron  Josef  E  ö  t  v  ö  s,  August  v.  f  r  e  t  o  r t 
i  und   Graf   Alexander    Kirolyt  zur 
weiteren   \'erha:u!liin^;    an    Jas  Kriey;s- 
und  Haudelsmimsterium  geleitet,  in  wel- 
I  chem  Gresuche  die  Genannten  um  die 
I      illi'j;MH-    der   Vorarbeiten   /um  Tl.iu 
;  einer   FlUgelbalm   von  Mezetür  oder 
Gyoma    Uber    OroshAza    bis  an 
die    Theiss  «zur  zweckm'Issigen  Ver- 
I  bindung    der  Comitate  Csongr;id  und 
'  Bikia  mit  der  Theissbahn«  einschritten. 

luiji;:^e  Ta;jje  später,  am  IQ.  Aujrust  1862, 
I  wurde  die  angesuchte  Bewilli^rung  er- 
I  theilt.    Mit  Berttcksichtiiruiiir  des  Um- 
I  Standes,  dass  die  seitens  des  »Statthalterei- 
rat hes  im  Begleitschreiben  des  Gesuches 
I  ausgesprochene  Meinung,  wonach  sie  es 
für  zweckmässiger  hieh,   die  projectirte 
1  MUgelbahn  statt  in    der  angedeuteten 
Richtung  Heber  von  Endr5d  nach  Szarvas 
und   von  (isaba   bis   an   die  Theiss  zu 
fuhren,  auch  von  den  Übrigen  Behörden 
1  gutgcheissen  wurde  —  lautete  die  Be- 
^  willigung  für  beide  Alternativen. 
I       Das  war  also  der  erste  Schritt  zur  \'er- 
wirklichung  der  Idee,  welche  bezüglich 
einer  von  dem   ungarischen  Alföld  nach 
Fiume  zu  erbauenden  Eisenbahn  im  unga- 
i  rischen  Reichstage  schon  im  Jahre  1843 
aufgeworfen  wurde  imd  sich  in  der  Form 
einer  von  Szegedin  über  Maria-Theresiopel 
[Szabadka]  nach  Essegg   zu  führenden 
Linie  auch  in  dem  im  Jahre   1854  aus- 
1  gearbeiteten  Projecte  eines  Eisenbahn- 
!  netzes  für  Oesterreich  vorfindet.*) 

Die   ( !oncessionswerber,   denen  sich 
auch  Graf  Georg  Kärolyi  angeschlossen 
hatte,   beriefen  ftlr  den  23.  November 
I  iS()2  die  Interessenten  ZU  einer  Berathimg 
nach  Test,  wu  beschlossen  wurde,  dass 

die  Eisenbahn  von  Grosswardein  [Nagy- 

I  

j        «i  Vul.  BJ,  I.  I.  Theil,  H.  Strach:  Die 

1  ersten  btuatsb.dmeu,  Seite  jl6. 
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v.-lratl]  ausgehend  über  Gyula,  Csaba, 
Orosh;i'/a,  I  r'idmozoA'.'o.irliLh  nacli  Szege- 
din  und  von  da  über  8zabadka  und  das 
Bäcs-Bodroger  Comitat  an  die  Donau  an 
einen  noch  zu  erinittehulcn  I'nnkt  zwischen 
Baja  und  Dälja  auszubauen  wäre ;  ausser- 
dem sollten  die  Städte  Zotnbor  und  Baja 
und  ilii'  C.t meinden  Szarvas  und  Szentes 
durch  Zweigbahnen  verbunden  werden. 

Dem  InteressenlemConsorrium  waren 
unterdessen  noch  beigetreten:  Prsii!  von 
Alma  s sy,  Grat"  Georg  A p p o ny  i,  Graf 
G^za  Batthyanyi,  Anton  v.  Csen- 
i^crw  Graf  Kniil  Dessewffy,  Anton 
Fellmayer,  Franz  Fröhlich,  Graf 
Alexander  Haller,  Emst  v.  Holldn, 
[•"ranz  KoppOly,  Heinrich  v.  I.evay, 
Melchior  v.  L  ö  n y  a y,  Georg  v.  M  a j  1 A  t  ii, 
Graf  Alfons  Pallavicini,  Sigmund 
Schossberge  r,  Baron  Ludwig  Si- 
monyi,  Karl  v.  ^utics,  tiraf  Anton 
Szapdry,  Kc^loman  v.  Tisza  und  Graf 
Franz  Zieh  y,  Männer,  die  im  öffent- 
lichen Leben  Ungarns,  hervorragende, 
zum  Theile  leitende  SleUungen  bekleideten. 
Diese  erwählten  aus  ihrer  Mitte  zu  Be- 
voiimclchtigten  des  Consortiums:  Baron 
Joscf  Eötvös,  August  V.  Trefurt,  Baron 
B£la  Wenkhein»,  Melchior  v.  Lrmyay, 
Sigmund  Schossberger  und  die  Grafen 
G«:org  und  Alexander  K;irf>lyi. 

Die  Bevollmächtigten  schritten  vorerst 
um  die  Ausdehnung  der  Bewilligung  der 
Vorarbeiten  ein.  Im  Gesuche  wird  hervor- 
gehoben, da^s  das  Zustandekommen  dieser 
>  A  1  f  i)  I  d  e  r  IC  i  s  e  n  b  .i  h  n  für  die  meist 
interessirte  weite  Genend  deshalb  eine 
wahre  Lebensfrage  sei,  weil  durch  die» 
selbe  die  ungarische  Tiefebene  mil 
weniger  productiven,  jedoch  industriell 
entwickelteren  Ober-Ungarn  und  unmittel« 
b.ir  a  ich  mit  dem  Meere  in  Verbindung 
gebracht  und  somit  einer  grossen 
Menge  von  Rohproducten  ein  ständiges 
Absatzgebiet  auch  im  Auslande  er- 
ütlnet,  die  Rückfracht  aber  in  der 
Einfuhr  von  Industrie- Artikeln  sowie 
von  Mineralkohle  nach  dem  industrie-, 
holz-  und  kohienarmen  Altöld  gesichert 
wäre.  Da  auch  der  Umstand  schwer  in 
die  Wagschale  ticl,  dass  eben  dieser 
gesegnete  Theil  des  Landes  die  WOhl- 
thaten  einer  leichten  und  schnellen  Cum- 
municatioQ  am  empAndlichsten  entbehrte, 


I  was  zur  Folge  hatte,  dass  die  Bewohner 

bei  reicher  Ernte  fast  nicht  wusstcn, 
was  sie  mit  den  Schätzen  wni  Üudcu- 
producten  beginnen  sollten,  bei  einer 
Missernte  aber  nur  an  di.n  {"rnchten  der 

I  guten  Jahre  zehrten,  war  die  Bewilligung 

I  zu  den  Vorarbeiten  ftr  die  Dauer  von 
zwei  Innren  bald  ertheilt. 

I  Die  bezügliche  Erledigung  des  Han- 
delsministeriums enthielt  die  auf  das 
(Mitachten   des  Kriegsministeriums  !;ich 

I  stutzende,    benierkenswerthe  Eröffnung, 

I  dass  die  projectirte  Bahn  für  militärische 
Zwecke    erst    dann    werthvoll  werden 

1  könnte,    »wenn  sie  milteb  eines  Donau- 

'  tiberganges  nach  Essegg  fortgesetzt  und 
daseiest  mit  den  dahin  pr njL-t lirten  Bahnen 

j  in  Verbindung  gebraclit  würde«. 

Es  war  nämlich  dem  Prinzen  Wil- 
helm zu  S  c  h  a  u  m  b  u  r  g  -  L  i  p  p  e  und 
Genossen  schon  im  December  1.H62  die 

j  Bewilligung  zu  den  Vorarbeiten  für  eine 
Eisenbahn  zwischen  den  südöstlichen 
Staatseisenbahnen  im  Banate  und  der 
croatischen  Linie  der  Südbahn-Gesell- 
schaft mit  einer  Zweigbahn  zum  An- 
schlüsse an  die  OfL-n-I'ragerhofer  Linie, 
ferner  für  eine  läsLuhahn  von  Essegg 
nach  Semlin,  zum  Anschlüsse  an  die  im 

I  Fnrsttnthuni'j  Serbien  projectirten  Eisen- 

I  bahnen  trliieiU  worden.  Auch  wurde 
schon  seit  Jahren  das  Project  einer 
Eisenbahn  von  Senilin    ülxr  Si<sek  und 

I  Karlstadt  nach  Fiume  mit  Abzweigungen 
nach  Essegg,  Brod  und  Zengg  betriel»n, 
welches  zu  jener  Zeit  besonders  die  cro- 

I  atisch-slavoni&che  tiofkan^lei  favorisirte. 

I  Die  Verbindung  mit  diesen  Eisen* 
h  lnuti  war  sch<m  deshalb  geh^l  n,  weil 
dadurch  die  Herstellung  eines  Donau- 

i  Überganges  erleichtert  worden  wäre. 

Hierüber   lesen  wir   in   dem  Sclirift- 

I  stücke  des  Handelsministeriums,  durch 

«  welches  die  Bewilligung  zur  Vornahme  der 
Vorarbeiten  für  die  Alfi'ildbahn  erlheilt 
wurde,  die  nachfolgende  Bemerkung: 

'  >  Möglicherweise  könnten  fär  die 
rnternebnier  sich  die  Baukosten  fOr  die 
Donaubrücke   durch  eine  Vereinbarung 

'  mit  dem  Prinzen  Schaumburg- Lippe  und 
Genossen  auf  die  Ha'ttv  livrabmindern, 
da  dieselben  hitisichtlicli  der  Bahnstrecke 

.  Essegg-Neusatz  gleichtalls  eine  Donau- 
brttcke  zu  bauen  hätten«. 
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Das  Eisenbahnweicn  in  Ungarn  aeit  1867. 


*Iün  weiteres  Auskiinftsmittel  zur 
Theilung  der  Kosten  für  die  Donau- 
brücke liegt  in  einer  Verpflichtung  der 
Südbalin-Gesellschaft,  da  dieselbe  ge- 
halten ist,  nach  Vollendung  der  Linie 
Oedenburg-Kanizsa,  in  dem  Falle,  als 
von  den  Kisenbahnen  \m  Bannte  eine 
Zweigbahn  bis  an  einen  ruukt  Jti 
linken  Donauufers  zwischen  Kssegg  und 
Vuküvär  geführt  werden  wilrdc,  auch 
eine  Kisenbahn  von  Kanizsa  Uber  Kssegg 
zu  dem  gedachten  Punkte  zu  führen 
und  die  Hülftc  der  Kosten  für  eine 
Biütkc  Jdselbj»!  zu  tragen.  Die  Südbahn- 
(lesellschaft  wäre  vielleicht  geneigt,  diese 
VcrptliclituD'j;-  ritif  die  Linie  Baja-Üälja 
auszudohucii,  1.1.1  die  projectirte  (iross- 
\\  ardein  -  Szej^edin  -  Donaubahn  jedenfalls 
oberhalb  der  Linie  l"ss,  i^i^-N'vikovar  dir 
Donau  zu  übersclireiten  hatte.  Das  Kriegs- 
ministeriuni  hat  Übrigens  als  die  dem 
milit.irischen  Interesse  am  nieistt^n  zu- 
sagenden Ucbergaiigspuukte  vorläufig  nur 
Bezdin  und  Apatin  bezeichnet.  Die  Con- 
ce«*;inn<wrrber  wären  auf  die  ange- 
deuicic  i'ortsetzung  der  von  ihnen  pro- 
jectirten  Hauptbahn  mit  dem  Beifügen 
aufmerksrtni  zu  machen,  dass  dieser 
üegcnstand  bei  der  Verleihung  der 
definitiven  Concession  jedenfisüls  zur  Er- 
örterung kointncn  wird. » 

Die  Vorarbeiten  waren  iu»  Zuge,  ah 
der  im  jähre  1863  eingetretene,  bereits 
oben  erwähnte  N'ntfistand  der  Angelegen- 
heit eine  neue  Wendung  gab. 

Am  2().  Juli  erging  an  den  königlich 
ungarischen  Hofkanzler  ein  a.  h.  Cabinets- 
sehreiben  folgenden  Inhaltes : 

•  Lieber  Graf  Forgäch ! 

In  der  Anlage  übersende  Ich  Ihnen 
ein  Gesuch  der  Bevollmächtigen  der 
Gemeinde  Omshaza,  worin  dieselben 
aus  Anlass  des  herrschenden  NoÜistandes 
um  Einleitung  der  Erdarbeiten  f&r  die 
Eisenbahn  von  Szegedin  nach  Maria- 
Theresiopel  und  um  Anweisung  der  hiezu 
nOthigen  Fonds  aus  Landesmitteln  bitten, 
mit  dem  Auftrage,  Mir  hierüber  sogleich 
liericht  zu  erstatten. 

Wien,  am  «3.  Juli  1863. 

i-'i.mz  Joseph,  «I.  p. 

Gesehen,  25.  Juli. 

Erzherzog  Rainer,  tu.  />.< 


In  dem  hierauf  der  Krone  unter- 
breiteten Vortrage  berichtet  der  Hof- 
kanzler VOirerat  Aber  die  bereits  ertheiltea 
Bewilligungen  zur  Vornahme  der  Vor- 
arbeiten und  setzt  dann  fort:  »Ob  nun 
die  genehmigten  Vorarbeiten  schon  so 
weit  g(.dii.lieii  sind,  das«  auf  Grundlage 
dcr.sclhcn  ein  der  Bitte  der  Gesuchsteller 
entsprechender  weiterer  Vorgang  zu- 
lässig erscheinen  wüidL,  ist  mir  nicht 
bekannt,  auch  bin  ich  niciil  in  der  i^age, 
über  die  sonstigen  Verhältnisse  dieser 
im  Entstehen  begritTenen  Eisenbahn- 
Unternehmung  nähere  Aufschlüsse  zu 
geben.  Eure  .Nlajestilt  haben  bereits  früher 
die  gleiche  Hitte  der  1.  indwirthschafts- 
Gesellschatt  iiu  llcvcsei  Cunutate,  welche 
durch  die  Grafen  Georg  .Apponyi  und 
Freiherrn  I'..:a  \\\nkiKiin  Allerhöchsten 
Ortes  eigeicicht  wurden,  der  AUer- 
gnädigsten  Bezeichnung  gewürdigt  und 
die  k.>ntulieli  nnfrariscbe  Statthalterei 
wurde  seliusi  Uaiuals  angewiesen,  sowohl 
Ober  die  übrigen  in  der  Bittschrift  be- 
züglich des  X.ithstaiides-  enthaltenen 
Fragen,  als  auch  rtlcksichtlich  der  be- 
zeichneten Eisenbahn  genauen  Bericht 
zu  erstatten«. 

»Um  nun  der  neuerdings  bezeichneten 
AUergnädigsten  Absicht  Eurer  Majestät 
nach  Möglichkeit  zu  entsprechen,  habe 
ich  die  Kinlcitmig  getroffen,  dass  die 
auf  diesen  Gegenstand  bezDglichen  Daten 
v(m  der;  f  !i  iiicessifinswerbern  mit  thnn- 
lichster  Beschleunigung  und  unmittelbar 
hieher  vorgelegt  werden,  wodann  ich 
mir  die  ehrfurchtsvolle  Freiheit  nehmen 
werde,  Eurer  Majestät  auf  Grundlage 
derselben  sowie  nach  gepflogener  RUck- 
spract'.c  mit  ilcin  Ministcriiitii  fHr  Handel 
und  Volkswirthschaft,  den  Ötand  der  iäache 
mit  meinen  allerunterthinigsten  Anträgen 
in  tiefstei-  I^lirfm elit  /u  unterbreiten.« 

Der  aus  diesem  Anlasse  vom  Hof- 
kanzler einberufene  Bevollmächtigte  der 
< ',oneessionswer1-er,  .August  v.  Trefort, 
ertheilte  diesem  die  inUndUche  Autklärung, 
dass  die  Alfftlder  Bahn  von  Csaba  bis 
Maria-Theresiopel  insoweit  tracirt  sei, 
dass  die  auf  664.913  39  veran- 
schlagten Erdarbeiten  nach  der  gleich- 
zeitig sehiittlicli  angesucliti.  n  HL^ehung 
der  Trace  unverweilt  in  Angriff  genom- 
men werden  könnten. 
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Da  LS  sich  in  diesem  Falle  nicht 
nur  um  das  Zustandekommen  eines 
Unternehmens  handelte  —  dessen  Zweck- 

mässi(^keit  und  Xothwendigkett  im 
Uebrigen  ausser  allen  Zweifel  gestellt 
war  —  sondern  das  Hauptgewicht  auf 
die  Linderung  des  herrschenden  Xoth- 
standes  gesetzt  wurde,  fand  die  Be- 
gehung der  Trace  noch  im  Monate 
August  statt.  \>n.hdem  jedoch  für  die 
Ki'^etihahii  nudi  kL-inc  ( !niiccs,si- nt  vor- 
handen war,  musstc  die  l^machligung 
inr  Inangrifihahme  drr  i'.rdarheiten  von 
n.  h.  Stelle  \ut  Vortrag  der 

ungarisclicu  liui Uaii/Jei  vom  24.  Sep- 
tember 18^)3  erfolgte  noch  am  selben 
Tai^c  ilif  a.  h.  EntSchliessung,  die  »aus- 
nahmsweise ^  gestattete,  dass  die  Erd* 
arbeiten  vorgenommen  und  die  hiezu  er- 

fordirliclien  CJclthnilti  l  ans  den  fflr  öffent- 
liche Arbeiten  anlitsslich  des  Nothstandes 
bestimmten  Geldern  als  Darlehen  beU 
gestellt  werden. 

W'cim  auch  bezüglich  der  Sicher- 
stellnng  des  zu  gewährenden  Darlehens 

/wiselieii  der  iinj^ariselien  llnfkaii/loi  um! 
dem  Finanzministerium  Meinungsver- 
schiedenheiten obwalteten,  wurden  die 
Erdarbeiten  dennocli  in  .AngritT genommen, 
als  am   11.  November  .der  Hof- 

kanxler  Graf  Forgäch  die  Ausmhluny. 
eines  Vorschusses  von  100.OOO  fl.  aus 
dem  Landesfunds  anwies. 

Seine  Majestät  geruhte  zwar  die  Ke- 
glet ut;^s\orlage  betreffs  Bcistellung  der 
zur  Lniderung  des  Nothstandes  in  Ungarn 
erforderlichen  .^0,000.000  ti.,  von  welchen 
75aooo  fl.  auf  die  Alfölder,  1,000.000  fl. 
aber  auf  die  Pest  -  F-osonczer  F-':^eii'ialin 
als  vcr/.inslicher  Vorschuss  verwendet 
werden  sollten,  zu  genehmigen,  nachdem 
jedoch  das  bezügliche  (iesetz  von  17.  \o- 
veuiber  18O3  den  angesprochenen  Credit 
auf  30,000.000  fl.  herabsetzte  und  die 
Eist  nHrthnen  von  jeder  Hetheiligung  ausge- 
schiosscn  hatte,  war  es  auch  ferner  ua- 
mögltcb,  die  nOthig  erscheinenden  Unter- 
stützungen lus  Staatsmitteln  zu  gewahren. 
Um  dies  dennoch  zu  erniüglichen,  unter- 
breitete der  Hofkanzler  auf  Intervention 
des  Statthaltcreit  itlies  am  lo.  Januar  iSd^ 
einen,  aut  Abhilfe  zielenden  Vortrag.  In 
demselben  ward  wieder  betont,  dass  die 
Fortsetzung  der  Eisenbahn  •  Arbeiten  die 

GcKhisht«  d«r  BU«Bkaliacn.  Ul. 


beste  Gelegenheit  zur  Linderung  des  Noth- 
standes biete.  »Da  Euer  Majestät«  —  hiess 
es  in  der  Vorlage  weiter  —  >  Deputa- 
tionen mehrerer  Gemeinden,  welche  ihre 
I  Bitte  um  Vornahme  der  Erdarbeiten  bei 
i  der  AlfOider  Eisenbahn  und   um  Be- 
willigung der  hiczu  erforderlichen  Geld- 
mittel zu  den  Füssen  des  a.  h.  Thrones 
auch  mündlich  niederzulegen  wa<!;ten,  die 
I  Zusicherung  der  Gewährung  ihrer  Bitten 
I  huldreichst    zu    ertheilen    «;owIe  dieser 
,  a.  h.  Gnade    auch    nni    der   a.  h.  1  iit- 
1  Schliessung  vom  24.  September  1863  Aus- 
■  druck   zu  ^ebefi  i^enihten,   und  es  wolil 
nicht  zulässig  ersLhciuca  dürfte,  dass  das 
i  a.  h.  Wort,  welches  von  den  bczüj^lichen 
Ciemeindcfi    mit    innigster    I'ieude  und 
.  tiefstgetuhlter   Dankbarkeit  vernommen 
I  wurde,  unerfüllt  bleibe,  erObrigt  nichts, 
als  die  zu  diesem  /wecke  erffirderlichen 
,  Vorschüsse  aus  dem  Laudesfonds  zu  ent- 
I  lehnen,  welcher  hiezu  die  Mittel  besitzt, 
und  unter  den  obuaUeiulcn  Verhältnissen 
auch  zunächst  berufen  ist.«  Schliesslich 
I  wurde  der  der  Alfölder  Bahn  zu  ge- 
währende \'nrseliiiss  mit  I linziu eclnnui^ 
.  der  bereits  flUssig  gemachten  1 10.000  fl. 
1  mit  600.000  fl.  beziffert,  und  —  wie  be- 
,  reits  erwähnt  —  fiir  die  I'est-Lusone/er 
Bahn  ein  Vorsciiuss  von  40O.OOO  fl.  vor- 
l^eschUi^cn. 

Die  a.  h.  Genehmigung  dieser  Anträge 
erfolgte  schon  am  16.  Januar  lS(>4. 

Die  Erdarbeiten  der  .Mfolder  Bahn 
I  wurden  sodann  fortgesetzt,  aber  vorläufig 
nur  so  langt",   ,i!s  d  ts  aus  dem  Landes- 
fonds bestntt^ue  Anlehen  nicht  erschJipft 
war.  • 

ICrst  im  Jahre  1867,  als  mit  a.  h.  Ent- 
schliessung  vom  l»>.  Dcceinber  1SO6  zur 
I  Wiederaufnahme     der     .Arbeiten  und 
Deckung  der  ICxpropriationskosten  dem 
Unternehmen    ein    Staatsvorschuss  von 
j  800.000  fl.  bewilligt  wurde,  machte  man 
sich  wieder  an  die  Erdarbeiten,  mit  deren 
,  ücberwachung  der  als  königlicher  Com- 
missär  gleichzeitig  entsendete  August 
v.  T  r  L  f .  1  r  t  betraut  ward 

Das  Consorliuin  der  Alföldbahn  be- 
I  gnögte  sich  aber  nicht  mit  der  Fort- 
setzung der  bereits  be^^onnenen  .Arbeiten, 
sondern  es  war  auch  bestrebt,  das  Net4 
der  Eisenbahn  mißlichst  zu  erweitem. 
.  Auf   Ansuchen    des  bevollmächtigten 
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Coroit^s  wurde  demselben  die  ßcvvilIi>ruDg 
«tt  den  Vorarbeiten  ftir  die  FortscUung 
der  Bahn  von  Ma  i  ;  <  -  l'h  eresiopel 
nach  I?ssegg  auf  die  Dauer  eine^ 
Jahres  und  fOr  die  Strecke  von  Esseg;; 
Ober  Sissek  und  Karlstadt  nach 
Fiumc  auf  die  Dauer  von  zwei  Jahren 
ertheilt.  Hiebei  wurde  das  Cuniitc  — 
welches  Idr  das  Proj«ct  eine  englische 
Finanzf;ruppe  gewonnen  hatte  —  darauf 
aufmerksam  ^jcmacht,  dass  die  Strecke 
Ksse«4;4-Mnme  mit  den  Linien  der  Süd- 
bahn bei  Sissek  und  bei  Karlstadt  in 
Verbindung  tjebracht  werden  mUsstt, 
femer  daeis  bei  den  X'erliandlunyen  wegen 
Verleihung  der  definitiven  Concessict.  die 
Linie  Essegg-Semlin  zur  Spräche  konuucn 
werde,  »wemi  der  Bau  derselben  nicht  | 
etwa  mittlerweile  »iicliLr^csicllt  werden 
sollte«,  —  schliesslich,  dass  die  Cun- 
cessions  -  I  rkunde  der  SQdbahn  dieser 
für  den  Ausbau  der  angeregten  Linien 
Jas  Vuncchl  einräume. 

Die  Alftildbahn  hatte  also  in  ihren 
Fortentwicklungs-Hestrebungcn  ?chon  im 
Vorhinein  vielseitige  Concurrcnzen  zu 
bekämpfen,  darunter  die  der  seinerzeit 
projectirten  Semlin-Kimnaner  Kisenbahn. 

Mit  a.  h.  Kntschliessung  vom  13.  April 
1S6.3  war  nämlich  die  croatisch-slavoni» 
sehe  Hoik.itjzlei  beauftragt  wurden,  mit 
Rücksicht  auf  die  für  den  HanJtlsvcrkehr 
des  Reiches  im  Allgemeinen  anzuhoffenden 
Vortheile  <ind  auf  die  X«  >th wendigkeit 
und  Driti^lielikeit  einer  Abhilfe  für  die, 
durch  diL  dermalige  Gestaltung  der 
Handelsverkehrs  -  Verhältnis«!c  bedrängte 
Be-voikeninj;  Croatiens  iusbesondcrc«  — 
[war  doch  durch  die  im  Jahre  1862  er- 
folgte F.röffnung  der  Sissek-SteinbrUcker 
Strecke  der  SUdbahu  der  ganze  Verkehr 
von  Sissek  Uber  SteinbrQck  nach  Triest 
ahi^elcnkt  worden]  —  die  erforderlichen 
Vorarbeiten  für  die  von  Semhn  nach 
Fiume  projectirte  Eisenbahn  im  Ein- 
vernehmen mit  den  betn.  tfenden  Central- 
stellcn  alsbald  zu  veranlasscu. 

Es  gelang  auch  eine  vom  Grafen 
Villermont  in  Brüssel  repräsentirtc 
Gesellschaft  zu  finden,  welche  diese  Eisen- 
bahn-Vorarbeiten auf  eigene  Kosten  sofort 
im  AnjrntT  nahm. 

Am  2i).  Juli  antwurlctc  Seine 

Majestät  einer  Deputation  der  Stadt  Fiume, 


!  die  in  Angelegenheit  der  Eisenbahnen 
,  Semlin-t^itmfie  und  St.  Peter- F'iume  in 
a.  h.  Audienz  empfangen  wurde:  >lch 
war  angeletjentlich  bestrebt,  zu  bewirken, 
dass  die  lüsenbahn  von  Agram  nach 
Karlstadt  je  eher  zustandekomme;  dass 
die  Vorarbeiten  für  die  grosse  Semlin- 
Fiumaner  Eisenbahn,  welche  bestimmt 
ist,  die  letztere  .Stadt  mit  ihrem  Mutter- 
lande nnd  mit  den  an  Rohproducten 
reichen  HuUci  landt-m  in  kürzere  Ver- 
bindung zu  bringen,  mit  Beschleunigung 
/-n  Knde  ;^efiUnt  werden:  tmd  endlich, 
dass  die  X'erlunidluiigcii  mit  der  Süd- 
bahn-Geseilschaft  bezüglich  einer  Schiencn- 
veiMnduni^  von  St.  IV-ler  mit  dem  Hafen 
vi»i:  1  luüie  :ml  allem  lüter  begonnen 
werden.  Infolge  dieser  von  Mir  ge- 
troffenen Massre^L-ln  wird  die  Flü^elbahn 
von  Agrani  nacli  Kurlstadt  noch  im  Laute 
dieses  Jahres  zu  Ende  geführt  und  dem 
Verkehre  iiberLieben  werdfn :  und  Ich 
nehme  mit  ßelnedigung  Ihic  Bestätigung 
über  das  rege  Fortschreiten  der  Vor- 
arbeiten für  die  Semlin-Fiumaner  Eistai- 
bahn  entgegen.« 

j Seien  Sie  im  l'elirigen  Oberzeugt, 
meine  Herren,  dass  leli  nielit  unterlassen 
werde,    den   tjejienwärtigcn   Stand  der 
\  Frage  dieser  beiden  von  Ihnen  befdr« 
worteten     Eisenbahnen     gründlich  jtu 
.Studiren  und  ohne  Verzug  die  Anstalten 
zu  treften,  damit  diese  wichtigen  Unter- 
nehmungen je  eher  der  Berathung  des 
,  Reichsrathes  unterzogen  werden.« 
I       Wie  wir  aber  aus  einer  seitens  des 
croatisch-slavonischen  Hofkanzlers  Ma- 
z  u  r  a  n  i  «5  an  den  ungarischen  Hof kaiizler 
I  Hermann  Grafen  von  Zi  ch y  am  16.  Sep> 
tember   1864  unter  I'r'is -Zahl  343  ge-  • 
richteten  Zusciuift  entnehmen,  hatte  der 
Handelsminister  Anträge  gestellt,  welche 
geeignet  waren,  die  rnterliandhingen  be- 
trelfs  der  dclinitiven  Bauconcession  der 
^  Bahn    »auf  ungewisse  Zeit  hinaussa- 
schieben». 

Hinweisend  auf  die  seitens  August 
!  v.  Trefort*s  und  Genossen  erlangte  Be- 
willigung vru  den  Vorarbeiten  für  die 
Esscgj^  -  Fiuuianer  und  Essegg  •  Semliner 
I  Eisenbahnlinien  sagt  der  croatisch-slavo» 
nisclie  llofkanzicr:    Huer  Kxccllenz  (der 
I  ungarische  Hofkauzlerj  werden  gewiss 
,  sammt  mir  der  Ansicht  sein,  dass  es  nur 
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äusserst  bedauerlich  uni.1  vicnciclit  liüchst 
verhängnisvoll  sein  wUrdc,  wenn  auf  diese 
noch  nicht  begonnene  und  mindestens 
zwei  Jahre  in  Anspruch  nehmende  Tra- 
cirung  gewartet  werden,  und  nicht  alles 
Mögliche  geschehen  wOrde,  um  die  bereits 
durch  die  belgische  Gesellschaft  nun  bald 
zustande  gebracht  werdende  Tracining 
tu  verwerthen,  auf  deren  Grundlage  schon 
im  nächsten  Frülijalire  die  SeniÜn-  und 
Essegg-Fiumaner  Balm  in  Angriff  ge- 
nommen werden  kann.c  ' 

Der  Hofkanzler  spricht  sodann  von 
dem  Frojecte  des  grossen  Eisenbahn- 
netces  mit  den  Endpunleten  Stuhlweissen- 
bürg,  Grosswardcin,  Gross-Kikinda,  Sem- 
lin,  Essegg  und  Fiume,  welches  das 
Handebministerium  gegen  das  ungarische 
und  das  croatische  Project  ins  Treffen 
zog,  glaubt  aber,  dass,  nachdem  das 
grosse  Netz  mehrere  hundert  Millionen 
erfordere  und  viele  Jahre  in  Anspruch 
nehmen  würde,  es  den  Interessen  Ungarns 
und  Croatiens  besser  entsprechen  wQrde, 
eine  selbständige  Concunrenzbahn  von 
der  Donau  nach  Fiume  sofort  auszubauen. 
Er  meint,  dass  zu  diesem  Behufe  eine 
Fusion  der  Semlin-F.ssegg-Fiiim aner  Bahn 
mit  der  Alföld-Stuhlweissenburg-Essegger 
I-inie  im  Wege  eines  freiwilligen  Ueber- 
cinkommens  der.  belgischen  Gesellschaft 
mit  derjenigen,  welche  sich  in  Ungarn 
bildet,  anzustreben  wäre,  damit  keine  Zeit 
verloren  gehe  und  die  Bahn  nach  Fiume 
zustande  kommen  könne  —  »denn  es 
erscheint  viel  klüger,  etwas  Wenigeres, 
aber  dieses  schnell  zu  erreichen,  als  in 
der  zweifelhaften  Hoffnung  auf  Realisirung 
grosser  Projecte  in  einer  ferneren  Zeit, 
das  in  nächster  Zeitfolge  schon  Erreich- 
bare aufzugeben«. 

Im  April  1865  kam  mit  Intervention 
des  Handelsministeriums,  der  ungarischen 
und  der  croatisch-slavonischen  Mofkaii/ki 
die  Fusion  des  belgisclicii  und  cnnlhsch- 
ungarischen  Consortiums  zustande.  Das 
projcctirte  unixnri«;cTi-croatisch-sla\  ■  mische 
Kisenbahnnctz  mit  dem  Knotenpunkte  in 
Essegg  sollte  nun  zur  gemeinschaftlichen 
Ausftihrufv^  '„'clanj^cn. 

Beide  Hol  kauzleien  waren  sodann 
redlich  bemüht,  diese  Eisenbahnbau- 
Anj^elegenheit  endlich  ciium  Abschlüsse 
zu/.ulühren;    zufolge    der  herrschenden 


Verli.'lltiiisse  blieb  es  jedoch  Jcr  con- 
!>titutiune!len  ungarischen  Regierung  vor- 
behalten, dieses,  wie  so  manches  andere 
Fisenbahn-Project  jener  Jahre,  zu  ver« 
wirklichen. 

Auch   der   östliche   Theil  Ungarns. 
Siebenbürgen,  konnte  sich  erst  spät  der 
Segnungen  des  Schienenweges  erfreuen. 
Die  seil. 1:1  vom  Grafen  Stef>m  8/  '   Ii  ayi 
I  [vgl.  Bd.  l,  1.  Theil,  Abb.  iji,  S.  121] 
I  angeregte  Idee,  von  Arad  eine  Eisenbahn 
nach  Siebenbürgen  zu  führen,  hatte  sicli 
,  auch  die  österreichische  Regierung  zu 
I  eigen  gemacht,  und  es  blieb  auch  vom 
Jahre  1K51  an,   als  das   k.  k.  Ilaiulels- 
I  ministerium  ein  Eisenbahnnetz  »fOr  die 
I  Ostlichen  Linder  der  Monarchie  €  ent* 
werfen   Hess,   die  Frage  immer  auf  der 
I  Tagesordnung,   wenn   von  Eisenbahn- 
I  fragen   in   Oesterreich   Überhaupt  die 
Kede  war. 

nie  Entstehungs-Geschichte  der  Sieben* 
.  bürget  Eisenbahnen  hat  nach  vielen  Rieh- 
j  tungen  manche  Aehnlichkeit  mit  jener  der 
Alföld-Fiumaner  Bahn,  nur  dass  bei  jenen 
noch  grös<iere  Meinungsverschiedenheiten 
bezüglich  der  zu  befolgenden  Richtungen 
geherrscht  haben,  und  dass  sich  um  die 
Concession  derselben  eine  ganze  Legion 
von  Unternehmern   aus   allen  Ländern 
Europas  bewarb.  *)    Die  grösste  Aehn- 
lichkeit bestand  aber  darin,  dass  im  Jahre 
1864  auch  in  Siebenbürgen,   und  zwar 
I  auf  der  Strecke  Arad- Karlsburg,  die  Erd- 
I  arbeiten  als  Nothstandsarbeiten  auf  Staats» 
I  kosten  in  Angriff  genommen  wurden. 
Am  18.  August  1866  hatten  schliess- 
lich Max  Egon  Fürst  zu  Fürstenberg, 
F.mil  Fürst  FUrstenberg,  Otto  Graf 
Chotek  und  Louis  von  Haber  die 
Concession  für  die  Linie  Arad-Karls- 
burg  [Gyula-Fehervär]  und  eine  Zweigbahn 
von  Piski  Ms  Petrozseny  im  Zsil- 
thale  erhalten,  und  gründeten  eine  Ge- 
I  Seilschaft  mit  der  Firma    »K.  k.  priv. 
Frste  S  i  eb  c  n  b  ü  r    e  r     i  sc  11  b  a  hnc 
[Cs.  kir.  szab.  elso  ciüclyi  vaautj. 

Das  Anlage-(^apital  der  Bahn  war  auf 
35,000.000  t1.  ö.  W.  in  Silber,  und  zwar 
das  Actiencapiial  auf  14,000.000  Ii.  und 


•>  y0.  BJ.  I,  I.  Thei),  H.  St  räch: 
Eiseababnen  mit  Ziuscugdrantie,  Seite  4i>6. 
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der  Iktray  der  aus5rl:r:e^endt*n  Prioritäts- 
Üblägaüoiicii  auf  j  i,üüO.OüO  ti.  festgesetzt.  | 

Die   Cüncessions-Urkunde  garatUirte  I 
dem  Untcrnelinien  ein  jahrliches  5'",,icrcs 
Reinerlrägnis  \oiii  Aulaye-Capital   liebst  1 
der   cntsprcchtriden   Amortisationsquote,  | 
und  trcw.'ihrtc  eine  vierjährige  Steuer-  und 
Stenipellicihc»t.    Die  seitens  der  StaaU-  , 
Verwaltung  für  die  Herstellung  der  bis  | 
dahin    fertigen    Arbeiten  verausgabten 
Summen  sollten  mit  4"  ,,  verzinst  und  in 
Prioritäts-ObIigatif>nen  veri^iUtt  werden.  ■ 

Da  jedoch   andere  Kisenbahn-Unter- 
nehmungen  seinerzeit  grössere  Begünsti-  1 
gunfren  erhalten  hatten,  koimten  die  Gon-  J 
cessionäre   dieser  Hahn  die  Finanzirung 
mit  Erfolg  nicht  durchfuhren.    Die  Ke- 
gienilig  erweiterte  dalier  die  Beuiin>ti- 
guiigen   durch    d;is  .Additional-L'ebeivin- 
kommen   vom   17.  Februar  1867.  Laut 
diesem  flbemahm  die  Staatsverwaltung  die 
Verpflichtung,  die  auf  den  I?au  bereits  ver-  j 
wendeten  Summen  dur^h  liaarvurschüsse  \ 
bis  auf  4,000.000  fl.   zu   ergänzen,   den  | 
Voi  schuss    bis    zur  F.r<  ftTnunL,^   dei"  fi.ihn 
unverzinslich  zu  belassen  und  sodasm  für 
ihre  Förderung  Actien  a1  pari  in  Zahlung 
zu    Obcniehmen.      Fenur    wurde  das 
garantirte    jährliche    keinertriignis  mit 
1,771.000  fl.  6,  W.  in  Silber  festgesetzt, 
die  Befreiung  von  der  ("inkommensteuer 
und  den  Stempelgebüliren   von  vier  auf  , 
neun  Jahre  erstreckt.  | 

Cileichzeitig  mit  der  hierauf  eifnl^tL;! 
Fiuaiiziruiig  des  Unternehmens  wurde  der 
Bau  an  die  Unternehmung  GebrQder  Klein  I 
&  Sepper  vergeben.    Die  fieneral-Ft^ter- 
nehmung  vcrptlichtcte  sich,  die  Hauptbahn 
innerhalb  zwei,  die  Zweigbahn  binnen  | 
drei  Jahren  vollständig   herzustellen  und 
einzurichten,  bis  zur  Eröffnung  des  Be-  . 
triebes  die  Verzinsung  der  Actien  und  | 
Obligationen  zu  lei'^tcn  sowie  die  Kegic- 
und  Betriebs -V'orauslagen  und  die  An-  : 
Schaffung  von  Verbrauchsmaterialien  zu  I 
bestreitet!.  Für  alle  diese  Leistungen  hatte 
die  Gesellschaft  den  Cnteniehmeru  Actien  | 
und  Obligationen  im  Betrage  von  nom.  | 
31,000.00011.  an  Zahlungsstatt  auszufolgen. 

Die  Entstehung  der  als  Ungarische  | 
Ostbahn   gebauten   Linie  Grosswar-  i 
dein  -  Klausen  bürg  -  Kronstadt 
[Xagyvarad-Külozsvär-Ürassöj  fällt  schon  1 
in  die  constitutionelle  Aera;  wir  wollen  , 


un<;  mit  dieser  Bahn  an  anderer  Stelle 

belassen. 

Zur  Vornahme  der  Vorarbeiten  für 
eine  nach  dem  Nordosten  Ungarns  von 
Debrcczin  nacli  W  ä  r  amaros-Sziget 
führende  Eisenbahn  hatten  im  September 
1864  Clraf  Anton  Forgach  in  liciaciu- 
Schaft  mit  Ludwig  von  K  o  v  ä  c  h  und 
die  konigliclieii  I-'rcist.idte  Debreczin 
und  .S /,  a  t  in  a  r  die  Üewiiligung  erhalten. 
Im  December  desselben  Jahres  wurde  dem 
Bnkoutuaer  Crnudhesit/cr  Michae'  Ritter 
Von  F'ipowicz  dieselbe  Beuilh^uu^  iür 
die  l-iisenbahn  von  Tokaj  über  X  .imcny 
naeh  .\1  .'iramaros-.Sziget  ertheilt,  nach- 
dem derselbe  Coucessionswerbcr  schon 
triiher  —  im  Augtist  1863  —  die  Be- 
willigung^ zu  den  Vorarbeiten  einer  I'a'nL 
von  Märaiiiaro.s-Sziget  bis  zu  der  an  der 
Grenze  der  Bukowina  und  der  Moldau 
gelegenen  Stadt  Kornolnncze  rum  An- 
.schlusse  an  die  moldauische  liaaa  crliallija 
hatte,  (.legen  die  Ertheilung  letztgenannter 
He\vi!!io-nng  k^^nnte  deshalb  keir.e  Hin- 
wendung erhoben  werden,  weil  die  Theiss- 
bahn  zu  jener  Zeit  zum  Ausbau  einer 
Eisenbahn  vnn  N'viregyhaza  nach  Sziget 
im  Princip  verptiiclitet,  sich  aber  dieser 
Verpflichtung  zu  entziehen  bemQht  war, 
indem  sie  von  einer  Verlängerung  ihre« 
Netzes  nach  Siebenbürgen  eine  grössere 
Rentabilität  erhoffte  und  sich  daher  um 
die  Concessinn  der  .SiebeubOrger  Bahn 
ernst  beworben  hatte. 

Sofort  nach  Ertheilung  der  Bewilligung 
an  den  Grafen  Forgach  und  Gen  ^^sen 
kamen  von  Seiten  der  interessirten  Comi- 
tate,  Städte  und  Corporationen  Gesuche 
an  die  Reixierung,  in  welchen  auf  die 
Dringlichkeit  der  Realisirung  dcü  l'ro- 
jectes  der  Eisenbahn  von  Debreczin  nach 
Märamaros-.Sziget  hingewiesen  wurde.  Im 
Februar  1865  wurde  eme  vom  Grafen 
Forgach  gefahrte  Deputation  desSzatmirer 
('•imit.itcs  in  a.  h.  .\ndienz  empfangen. 
Das  bei  dieser  Gelegenheit  unterbreitete 
Gesuch  itthrt  Uber  die  Nothwendigkdt 
und  den  Zweck  dieser  l'>ahn,  über  sämmt- 
liche  hiebei  in  Betracht  gezogenen  Ver- 
hältnisse eine  solche  PoUe  interessanter 
Daten  ai  ,  vl  iss  wir  es  für  nn'.;e/.eie:t 
halten,  dasselbe  dem  vollen  Wortlaute 
nach  wiederzugeben. 
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Erhabenster  Kaiser  und  Apostolischer  \ 
König!  I 

Unser  alk-rynäJigster  Herr! 
Mit  tiefer  Unterthanentreue  und  uner-  j 

schütterlichem   \'cttrnTi<.'Ti   wachen  wir 
CS,  an  den  Siuicii  des  Thrones  luurcr  | 
k.  k.  Majestät  die  hetssesten  Wünsche, 
die  i^^i^stt  n  Bitten  unserer  Gegend 
niederzulegen: 

Die  gtmliehe  VMwhung:  hat  das 
Land,  welches  wir  bewohnen,  mit 
ihrem  Segen  Uberschüttet,  wir  haben  ■ 
fruchtbare  Aecker  und  eine  seltene  ! 
Mannitjfaltigkeit  von  Urprodiicten  und 
bei  allem  dem  gibt  es  kaum  eine 
Gegend  im  weiten  Ungarn,  welche 
verlassener  und  {gedrückter  Der  ' 

einzige  Cirund  dieser  Erscheinung  ist 
der  Mangel  an  Communication.  Dieses  | 
wäre  ganz  natürlich,  wenn   die  Lage 
unserer  Gegend  ungünstig  und  isoiirt 
wäre.  Dem  ist  aber  nicht  so,  denn 
wenn  man  die  Hauptstadt  des  Landes 
als  den  .Mittelpunkt  annimmt,  so  geht 
eben  durch  unser  Comitat  die  gerade 
Linie  nach  den  zun)  nördlichen  .Sieben- 
bürgen   und    zu   G.ilizien  gehi'iriijen 
Landstrecken,    dcsgiciciicn    aucii    der  , 
Bukowina  und  von  dort  in  die  Moldau  > 
und  Walachei.  ] 

Aus  diesem  (.»runde  hat  auch  die  | 
Landesregierung,  als  sie  einst  die  | 
Hniiptzflge  der  un;:;.Tnsc!ien  Ei-^cnbahnen 
entworteu,  als  eine  der  sechs  Haupt-  i 
Hnien  jene  von  Pest  über  Debreczin,  | 
Szatmar  nach  Sziget  be/eic!iin_t. 

Von  den  sechs  Endputikten  smd  i 
Pressburg,  Kantxsa,  Arad,Grosswardein 
nnd  Kaschau  bereits  mit  l't  -;t  verbim- 
den,  Sziget  ist  der  einzige  Hauptpunkt, 
welcher  noch  übrig  geblieben  ist.  Es 
wurde  damit  m-iaili.-  iciu  ia"nie  ver- 
nachlässigt, welche  iin  Interesse  der 
Staatsiinanzen  als  die  günstigste,  be- 
ziiglich  der  lunnahmen  als  die  ein- 
ladendste bezeichnet  werden  rauss  und 
welche  durch  die  Verbindung  der 
reichsten  Salzgruben  mit  allen  Punkten 
des  Landes  so  \icle  Interessen  be-  l 
friedigen  würde. 

Es  w:ire  unnöthig,  weim  wir  die  Vor- 
theile der  von  uns  angestrebten  I-".isen-  i 
bahnlinie     Debreczin -Szatmär- Sziget  i 


auseinandersetzen  wollten;  die  Reichs- 
regierung Eurer  k.  k.  Majestät  kennt 
hinlänglich  die  Wichti;.;keit  und  die 
Dringliclikcit  dcrseSlicn  ,  du  sie  l>ci  der 
Entwertung  des  kViclis-Eisenbahnnct/es 
die  obgedachte  Linie  nicht  nur  hervorhob, 
sondern  auch  dieselbe  in  die  erste 
Reihe  der  zu  erbauenden  Eisenbahnen 
setzte. 

Mit  Bedauern  erlauben  wir  uns  Euer 
Majestät  gegenwärtig  zu  hatten,  was 
wir  als  eine  traurige  Thatsache 
nicht  verschweigen  können,  dass  im 
ganzen  Lande  imd  insbesondere  in 
unserer  C'.Lgcnd  das  Klend  beängstif^end 
zunimmt,  die  W  ohlhabenheit  furchtbar 
sinkt,  die  Steuerfähigkeit  vollkommen 
i^^-brr>clien  ist.  Bei  diesem  Stande  der 
Dinge  könnten  nur  energisch  und 
schnell  angewendete  Mittel  helfen,  von 
denen  der  angesuchte  Eisenbahnbau 
das  erste  sein  sollte. 

Im  Vertrauen  auf  die  hohe  Gdiade 
Eurer  k.  k.  Majestät  hat  sich  provi- 
sorisch eineGesellscbaft  gebildet,  welche 
die  Concession  zur  Vornahme  der  Vor- 
arbeiten erhielt,  dieselben  noch  im 
vorigen  Jahre  zu  Ende  brachte  und  die 
Resultate  schon  dem  Ministerium  be- 
hufs der  weiteren  Verhandlung  vorlegte. 

Die  rntemchmuTig  hat  auch  die 
Geidniiuci,  Jeu  Bau  uiUcr  den  ge- 
wöhnlichen (  iarantie-Uedingungoi  aus- 
zuführen. Ks  hängt  einzig  v(»n  der 
allerhöchsten  (inade  Eurer  Majestät 
ab,  dass  der  heisseste  Wunsch  unserer 
Gegend,  das  einzige  Mittel  unserer 
Rettung,  die  einzige  Bedingung  zur 
Hebung  unseres  Wohlstandes,  die 
Eisenbahn  zustande  knnune. 

Die  von  uns  angesuchte  Eisenbahn- 
linie wurde  schon  von  Euer  Majestät 
im  .Monate  M;irz  i  S6o  mit  einer  Ab- 
änderung der  Endpunkte  allergnädigst 
concessionirt ;  ob  Debreczm  oder  Nyi- 
regyhäza  den  Ausgangspunkt  bilden 
soll,  das  würde  in  dem  Wesen  der 
a.  h.  Concession  wohl  keinen  Unter- 
schied machen,  wenn  ivd.mh  die  hohe 
Kegierung  Eurer  k.  k.  Majestät 
daför  halten  sollte,  dass  die  I-'rage 
neuerdings  zur  Verhandlung  des  Reichs- 
rathes  gehört,  so  könnte  es  die  a.  h. 
Gnade  Eurer  k,  k.  Majestät  vermitteln, 
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wärtigen  Session  eingebracht  und 
l^flnst!^  erledigt  werde.« 

Obzwar  dies  Gesuch  die  a.  h.  iäigna» 
tur  erhalten  und  das  Handelsmlnisteriom 

in  Anbetraclit  der  iitiv erkennbaren  Wich- 
tigkeit der  projectirtcn  Eisenbahnlinie, 
insbesondere  auch  fbr  die  ärarischen 
Salinen,  die  au-^^cJchr-tcn  Staatsforste 
des  MüramarcMier  Comitates  und  das 
Eisenwerk  in  Kabola-Pojana  schon  einen 
Gesetzentwurf  ausgearbeitet  hatte,  mussten 
die  Unterhandlungen  bezüglich  der  Er- 
theilun^  der  definitiven  Concession  doch 
'iclK-ilcrn,  tl.i  i!,')s  Finaii/iriiiiisteriuni  die 
Zustimmung  zur  Gewährung  der  iitaats- 
garantie  verweigerte. 

Nachdem  überdies  auch  n  rcli  ein 
neues,  auf  ein  grösseres  Kisenbahunetz 
bezügliches  Project  eingelangt  war,  wurde 
der  erw  ähnte  ( '. csc  t/ciitw  ui  t  ad  acta  ge- 
legt. Wir  tinden  hierüber  in  der  Vorlage 
des  Handelsministers  vom  23.  Juli 
die  folgende,  nicht  uninteressante  Stelle : 
»Da  zudem  —  nämlich  der  ablehnen- 
den Haltung  des  Finanzministeriums 
nach  neuern,  mir  seitens  des  Grafen 
Stuart  d'Albanie  zugekommenen  Mit- 
theilungen  die  Bildung  eines  englischen 
Consortiums  in  Aussicht  steht,  welches 
die  Kealisirung  einer  Bahn  von  Nyiregy- 
häza  fiber  Sziget  bis  zur  moldauischen 
Grenze  bei  Folticeni  und  von  da  über 
Jassy  bis  Odessa  beabsichtigt,  so  glaube 
idi  von  dem  allerunterthSnlgsten  Antrage 
auf  die  a.  h.  Genehmigung  der  sofortig«. n 
Einlwingung  des  vorliegenden  Gesetz- 
entwurfes im  Reichsrath  auch  meinerseits 
abgehen  und  ehrerbietigst  bitten  zu  sollen: 
Euer  Majestät  geruhen  den  gegenwärtigen 
Stand  der  Verhandlungen  allcrgnädigst 
zur  Kenntnis  zu  nvlnmn  und  mir  die 
Erledigung  des  vorgelegten  a.  h.  signir- 
ten  Majestäts-Gesuches  der  Szatnnirer 
'  Deputation,  sowie  auch  der  anruhenden 
Concessions  -  Gesuche  allergnädtgst  zu 
überlassen.« 

Damit  war  das  Los  dieser  Hahn 
wenigstens  für  einige  Jahre  entschieden. 
Ebenso  blieb  die  Verwirklichung  des 
SL-iteiis  des  ( Irafeii  Johann  Waldstein 
in  ( lenieinschaft  mit  den»  Grafen  l->win 
Üchunbur  n-B  u  c  h  h  c  i  m  eingebrachten 


Pr.  iii.  ctcs  eines  Eisenbahnnetzes  mit  dem 
,  Knotenpunkte  in  Munkäcs  und  den 
1  An&ngs-  und  Endpunkten  in  K aschau, 

Ny  i  re  ^  \  Ii  ä  z  a,    N'a^^s-S/ölos  und 
I  ^tryj  späteren  Jahren  vorbehalten. 
I 

Bezüglich  der  für  den  X«  »r.ien  Ungarns 
1  hochwichtigen,   in  beiden  Theilen  der 
I  Monarchie  gelegenen  Kaschau-Oder* 
b  e  r  g  e  r   Eisenbahn    sind    an  anderer 
I  Stelle  dieses  Werkes  nähere  historische 
I  Daten  enthalten;*)  wir  finden  es  jedoch 
für  angemessen,   hier  jenen  SUmdpunkt 
I  ZU  beleuchten,  welchen  dem  Prujecte 
dieser  Bahn  gegenflber  die  ungarischen 
Kreise  eingenommen  haben. 

Zunächst  sei  daran    erinnert,  da&s 
schon  im  Jahre  1862  der  bevollmächtigte 
Üirecti>r    uiul  .Mitbesitzer  der  Herrschaft 
Wsetin,  Emil  K  a  i  k  c  m,  die  Bewilligtmg 
zu  den  Vorarbeiten  für  eine  Eisenbahn 
I  von  Mdhr.-Weisskirchen  1ms  an  den 
I  Waagtluss  in  Ungarn,  mit  der  Fortsetzung 
I  aufwärts  der  Waag  und  weiters  durch 
das  Hemädthal   zum  Anschlüsse  an  die 
I  Theissbahn  —  der  Geheimrath  Freiherr 
!  V.  Thierry  aber  in  Verbindung  mit 
I  einem  englischen  Consortium  für  eine  Ver- 
I  bindung  der  Theissbahn  und  der  Kaiser 
'  Ferdinands-Nordbahn  von  Kaschau  bis 
S  i  1 1  e  i  n  und  von  da  einerseits  bis  Oder« 
I  berg,  andererseits  nach  Ungarisch- 
jHradisch  —  der  Landwirthschafts- 
Verein  des  Rarser  Comitates  in  Gemein- 
schaft   mit    mehreren  Würdenträgern, 
darunter  der  FOrstprimas  von  Ungarn, 
t£ir  eine  Eisenbahn  von  Gran-Näna  durch 
das  Granthal  und  die  Gegend  der  Berg- 
städte nach  Oderberg  erhaUen  hatten.**) 
Diese  Concessionswerber  mussten  aber 
gar  bald  dem  Consortium,  an  dessen 
Spitze  die  belgischen  Unternehmer  Ge- 
brüder Riehe  standen,  weichen. 

Die  Unterhandlungen  mit  diesem  Con- 
sortium zogen  sich  auch  dann  noch  sehr 
in  die  Länge,  als  in  der  unter  der  Leitung 
des  Handelsministeriums  am  23.  Novem- 
ber iHO^  abgehaltenen  Sitzung  constatirt 
wurde,  dass  dem  Zustandekommen  der 


*)  Vgl  Bd.  L  3.  Theil,  L  Konta:  Ge- 
sciiictite  der  Eisenbahnen  von  1867  bis  zur 

l  iei;tl>\varl. 

'ri  V-l.  HJ.  I,  I.  Theil,  H.  Strach:  Ge- 
üvihicliti;  der  lüseubahncuücsterreich-UDgaru!». 
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Kaschau-Odcrberger  Eisenbahn  mit  einer 
Flögelbahn  nach  Eperies  keine  be- 
sonderen Hindernisse  mehr  im  We{^ 

stehen.  Bei  dieser  Gelegenheit  hatte  sich 
der  Vertreter  der  ungarischen  Hofkanzki 
dahin  geäussert,  dass  die  nächste  Folge 
das  Inslebentreten  der  Verbindung  dieser 
Bahn  einerseits  mit  Przemyll,  andererseits 
mit  Diöszeg  sein  werde. 

Da  die  gcdacliten  Bahnlinien  eben 
die  industriereichsten  oberungarischen 
Comitate,  welche  bis  dahin  den  Mangel 
jeder  Eisenbahn-Verbindung  schmerzlich 
empfunden  hatten,  namentlich  aber  die 
bedeutende  obeningarische  Eisen-  und 
Kupferindustrie  mit  den  ausgedehnten 
mälirisch-schlesischen  Steinkohlenwerken 
in  unmittelbare  Verbindung  zu  bringen 
berufen  waren,  hatte  sich  sowohl  der 
ungarische  Statthaltcrcirath  als  auch  die 
Hofkanzlci  veranlasst  gefühlt,  deren  Ver- 
wirklichung nach  Kräften  zu  fördern. 
Am  26.  November  schreibt  die  königlich 
ungarische  Hofkanzlei  dem  Handelsmini- 
sterium :  »Seiner  Majestät  väterliche  Ab- 
sichten, welche  der  gleichniässi;;cn  For- 
derung des  Wohles  aller  scinci  Unter- 
thanen  unablässig  zugewendet  sind,  geben 
keinem  Zweifel  darüber  Raum,  dass  das 
in  Kede  stehende,  aucli  la  btralcgisvhcr 
Beziehung  anerkannt  /weckdicnliclic,  ja 
gewissermassen  unentbehrliche  ürrjsjiartige 
Unternehmen  sich  des  a.  h.  iSchut/.es  zu- 
versichtlich zu  erfreuen  haben  wird ; 
ebensowenig  bezweifelt  diese  IT ifkanzlei 
die  Bereitwilligkeit  der  tliatij^s'un  Mit- 
wirkung des  Reichsrathes.  dem  die  ob- 
erwähnte allseitige  hohe  \\  icliti;^keit  de>; 
Unternehmens  ebenso  btkaiuit  ist,  wie 
der  Umstand,  dass  die  ohnehin  nur  auf 
die  Linie  Kaschau-Oderbei beselir.itiktc 
Staatsgarantic  vennöge  der  vorauasiclil- 
lichen  Rentabilität  dieser  Linie  mehr  eine 
ideelle  ist,  znma!  die  namh.ifie  Ver- 
mehrung der  direclen  und  indircclcn  Ab- 
gaben, dann  die  bedeutende  Erhöhung 
des  Post-  lind  Telegraplu  n-G.-fälles  so- 
wie die  wesentlichen  Nachlasse  an  Ge- 
bühren fOr  Truppentransporte,  welche 
sämmtlich  durch  die  den  rnternehmern 
zu  ertheileiide  Concession  dem  Staate 
bleibend  gesichert  werden,  nicht  ausser 
Acht  gelassen  werden  können,  vielmehr 
die  Vurtheile  der  etwa  anzustrebenden 


geringen  Nachlässe  in  dem  zu  garan- 
tirenden  Betrage,  selbst  wenn  diese  wirk« 
lieh  zu  erreichen  wäre,  bei  weitem  Qbet- 
wiegen.« 

>  Die  sehr  wUnschenswertbe  Beschleu* 
nigung  des  Zustandekommens  der  frag- 
lichen Eisen  ba  h  nl  i  tii  en  Ii  än  gt  d  ah  e  r  wesent- 
lich von  der  baldigen  Austragung  des 
Gegenstandes  bei  dem  loblichen  Handels- 
ministerium ab,  und  eben  deshalb  erlaubt 
man  sich  die  gefällige  Einwirkung  in 
dieser  Richttmg  dringend  in  Anspruch 
zu  nehmen.« 

Auch  hieraus  ist  ersichtlich,  dass  nicht 
die  massgebenden  ungarischen  Factoren 
daran  Schuld  getragen  haben,  dass  die 
Kaschau-Üderberger  Eisenbahn  erst  am 
26.  Juni  1866  die  definitive  Bauconccssion 
erlangt  hatte. 

Schliesslich  wollen  wir  noch  des  Um- 
standes  gedenken,  dass  im  Jahre  1863 
Georg  von  M  a  j  1 A  t  h,  Baron  Victor 
\V  e  n  k  h  e  i  m,  Franz  C  z  e  t  k  r >  v  i  t  s  und 
Simon  und  Gustav  Biedermann  die 
Bewilligung  zur  X'omahme  der  Vorarbeiten 
für  eine  Eisenhalin  vnn  Fflnfkirchen  bis 
Kanizsa  crlialten  liatteii,  was  wesentlich 
dazu  beitrug,  tlass  der  Verwaltungsrath 
der  SUdbahii-C  "reseil-schaft  Ende  desselben 
Jahres  dem  Handelsministerium  die  An- 
zeige erstattete,  dass  diese  (lesellschaft  die 
\'orarheiten  für  die  in  ihrer  Cunce>sions- 
Urkunde  vorgesehene  Eisenbalai.slreeke 
Villi  Kanizsa  nach  Essegg  mit  einer 
Z\\ei^hall^  nach  Fünfkirchen  werde 
vuraeluiicn  lassen.  Infolge  dieser  Inter- 
essen-Divergenz konnte  die  Concession 
fnr  die  Barcs-Fünfkirchner  Bahn  erat  im 
Mai  1S67  erthcilt  werden. 


Pniatlnihnen  mit  ^tantsgaratitie. 

Die  Eingangs  als  Stuiiii-  und  Drang- 
pvriode  des  Eisenbahnwesens  in  Ungarn 
bettichneten,  mit  der  Ehiennung  des 
verantwortlichen  par!  itnent  irischen  .Mini- 
st«riums  beginnenden  Schöpfungsjahre 
1867 — 1874  charakterisirt  Ludwig  von 
.Mändy  in  seiner  in  diesem  Werke  be- 
reits wiederholt  gewürdigten  Abhandlung 
mit  solch  meisterhaften,  krSitig(;n  ZOgen, 
dass  e-^  utunöglich  war.  der  \'ersiichung 
zu  widerstehen,  die  Hauptmomente  dieser 
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classischen  Schilderung  ^!cich<;.■lm  als 
Leitmotiv  unserer  ferneren  Bc'iachtiiiigen 
hier  festzuhalten. 

Als  eine  der  Hat)ptau^^u^en,  deren 
Lösung  im  Jahre  1867  dem  ungarischen 
Parlamente  und  der  Kegierun<^  in  \olks- 
wirthschaftlichcr  Rezieluni^  zufiel,  be- 
zeichnet .Xländy  die  \\  alil  des  Systems, 
auf  welchem  das  zu  rej;clndc  und  weiter 
zu  entw  ickelnde  ungarische  Eisenbahn- 
netz beruhen  sollte. 

»Die  constitutionelle  Acra»  —  Mgt 
er  -  -  »hat,  was  das  Eisunh ahn  S\stem  an- 
belangt, vollendete  'iliaUaehcii  vorge- 
funden, an  welchen  —  selbst  wenn  man 
es  gewollt  hätte  —  nichts  zu  ändern  war. 
Der  neuen  Regierung  bot  sich  das  auf 
Staatsgarantic  beruhende  Privatciscnbahn- 
Systcrn  in  seiner  volle n  liliithe  dar.  Alle 
Umstände  hüben  die  Regierung  zur  Auf- 
rechthaltung,  ja  sogar  zu  der  bis  an 
Entartung  streitenden  Fortentwicklung 
diejies  Systems  mit  elementarer  Macht 
gediüngt.  Jede  Gegend  des  Landes,  alle 
seine  äusseningsfähigen  Interessen  schrien 
nach  Eisenbahnen;  den  auf  ihre  eigene 
Kraft  angewiesenen  Privatuntemehmun- 
gen  b"t  die  wirthsL-hattliehe  Lage  wenig 
Verlockendes;  der  von  allen  Seiten  be- 
stOrmte  Geldmarkt  bedurfte  der  Reiz- 
mittel ;  der  Staat  seihst  entbehrte  in 
seinem  soeben  angelegten  Haushalte  die 
nöthigen  Hilfsquellen,  mit  welchen  er 
die  in  :dlen  Theilen  des  Landes  laut  ge- 
wordenen Wünsche  zu  befriedigen  ver- 
mocht hatte:  all  dies  waren  Umstände, 
welche  es  unnuS-^lich  machten,  dem  Zinsen- 
garantic-System  zu  entgehen.  Das  Land 
benftthigte  zu  seinen  Investitionen  aus- 
'  indisches  Clapital,  dessen  Werth  mns,, 
liülier  veranschlagt  wurde,  je  grössere 
Dimensionen  die  Nachfrage  annahm.« 

I's  hätte  wahrlich  einer  ^msscn  Selbst  ■ 
Verleugnung,  strenge  festgestellter  und 
consequent  festgehaltener  Principien  be- 
durft, um  die  Stnimung  in  ein  geregeltes 
Jiett  leiten  zu  können,  aber  das  Fieber 
riss  Jedermann  unwiderstehlich  mit  sich 
fort,  die  Nation  sowohl,  wie  die  (■•esetz- 
gebung  und  die  Regierung.  Man  Über- 
schätzte den  wirthschaftlichen  Wohlstand 
des  Landes;  die  wirkliche  IiJentabilität 
der  Eisenbahnen  war  noch  unbekannt; 
die  Hauptrichtungen  des  Handelsverkehrs 


waren  noch  nicht  in  dem  Ma.sse  ent- 
wiekelt,  dass  sie  bei  Feststellung  der  Ml 
I  eriMueiiden    Eisenbahnlinien  als  Richt> 
j  schnür  hätten  dienen  kiinncn.  < 
'        »Unter  solchen  Verhältnissen  kam  das 
Zinsengarantie-System  zur  vollen  Geltung.« 

Zufolge  des  am  18.  .März  1867  seitens 
des  ungarischen  Reichsrathes  gefassten 
Beschlusses  arbeitete  der  königlich  ungari- 
.sche   Minister    für    öffentliche  Arbeiten 
I  und  Conimuniealiuii,  Liral  Emerich  Miko 
I  [vgl.  Abb.  85],  den  Entwurf  «ines  unga- 
rischen   Eisenbahnnetzes    aus,  welcher 
nicht  nur  dem  Reichstage  unterbreitet, 
\  sondern  auch  allen  bedeutenden  Vereinen 
und  (i  iipnralionen,  so  auch  den  Ilandels- 
und  (.jcweibekanimern  zum  Studium  zu- 
gesandt wurde. 

Ziu-    Reachtuiig    dieses  Vorganges 
hatte  den  Minister  jener  Umstand  bewo- 
[  gen,  dass  bis  dahin  beim  Frojectiren  der 
Eisenhahn^n  die  Wahl  der  Linien  j^an? 
den  Concessionswerbem  tiherlas.sen  war, 
tmd  der  Einfluss  des  Staates  sich  in  der 
Regel  nur  auf  die  Wahnma:  '-^^"^  obersten 
I  Aufsichtsrechtes    beschränkt   hatte.  So 
musste  es  kommen,  dass  bei  der  Vor- 
I  nähme  der  Vorarbeiten  mancher  Fasen- 
I  bahnen  die  seitens  der  Unternehmungen 
I  vertretenen  Interessen  mit  den  allge> 
nu  inen  Landesinteressen  nicht  immer  im 
Emklang  standen. 
I      Der  Mikö*sche  Entwurf  umfasste  2$ 
Linien    mit   zusammen   635*75  Meilen 
i  [4820  km]y  und  zwar  [vgl.  Karte,  Beilage 
I  nach  Seite  368]:  i.  Die  Ofen*Fiumaner 
Linie  mit  den  Strecken  Zäkäny-A^ram  und 
,  Karlstadt-Fiume  und  den  Zweigbahnen 
j  nach  Zengg  und  Spalato ;  2.  die  Sieben« 
'vili-fi-iT  r.inic  ("ro«swardein-Klausenhur^- 
Krunstadt-Uodzapass  [Nagj'värad-Koluzs- 
I  vAr-BrassA-Bodza8zoros]mjtderAusastung 

]<■  les.'ii  d-K.(Tlsln;r^  ;     v  .uif   der  Vethin- 

dungsliuie  mit  Galizien  die  Strecken  Hat- 
I  van-MiskoIcz  und  Eperies-Landesgrenze 

mit  der  Richtung  gegen  Przemysl ;  4.  die 
I  Linie  Szerencs-Csap-Nagy-Szölös-Mära- 
'  maros-Sziget ;  5.  die  Linie  Debreczin-Szat- 

mär-Tekehäza  ;  ö.  die  Kaschau-Oderberger 
I  Linie  bis   zur   Landesgrenze  mit  der 

Zweigbahn  nach  Eperies;  7.  auf  der 

Fest-Oderberger  Linie  die  .Strecke  Salgö- 
j  Tarjän-Losoncz-AU-Sohl-Szucsän ;  8.  die 
J  Linie  Neuhäusel  -  Neutra  •  Trencs^n  bis 
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Sillcin  [Ersekujvär-Xvitra-Trenciien-Zsol- 
na] ;  9.  die  Linie  Neuhäusel-Komom  [£rsek- 
ujvär-Komäroni] :  lo.  die  Ciömörer  Linie 
Miskülcz-I'utn«>k-K<»zsny<'> ;  II.  auf  der 
Kaab-r,i  ;izct  Linie  die  Strecke  Raab- Päpa- 
KOrmend  -  Luiidesj^renze  ;  1 2.  die  Linien 
Kanizsa-Baroi  und  Barcs-FUnfkirchen- 
Üsz«;;  :  13.  auf  der  Linie  Stuhlwcissen- 
burg-I'ünfkircben  die  Strecke  Stubl- 
weissenbur^-Szt.  LGrincz;  14.  die  Villänv- 
Essej^tc^r  T.iüif  >^e;;en  Baranyn v:'tr  mit 
der    Zweigiiahii    Baranyavär  -  liczdan  ; 

15.  die  Grosswardein-Bezdan- Alftildbahn  ; 

16.  iVu-  «;?avnniscb-croatische  Linie  Ksse^»^. 
Sissek  mit  der  Au&ästung  l'lctternica- 
Brod;  17.  auf  der  Pest-Pancsovaer 
Linie  die  Strecke  ( ■  n  is>  Kikindr^-  Pnnrsnva : 

18.  die  Linie  Forlass- Neusatz  -  Zotnbor  ; 

19.  die  Arad-Temesvärer  Linie;  20.  die 
Linie  Tcincsvär-Orsova ;  21.  tüi  Linie 
Arad-Karlsburg  [Alvincz]  mit  der  Zweig- 
bahn Piski-Petrozs6ny ;  aa.  die  Zweig- 
bahn Kapus-Hermannstadt :  Kron- 
stadt-Csik-S^ereda-Gyergyö-Szt.  -  Miklös ; 
24.  eine  Zweigbahn  nach  Marosv&sär» 
hdy  und  schliesslich  25.  die  Linie 
Kiausenburg-Bistritz. 

Diese  Linien  deren  einige  Übrigens 
schon  concessionirt,  ja  selbst  in  Bau  be- 
griffen waren  —  bezeichnete  der  Ent- 
wurf als  solche,  welche  zunächst  ausge- 
baut werden  tndssen,  damit  Ungarn  "  im 
europäischen  Staatensystem  jene  Stelle 
ausfüllen  könne,  zu  welchen  es  infol;;e 
der  ihm  innewohnenden  Kraft  und  seiner 
geographischen  Laj^e  berufen  Ist-  Af>- 
abt^eschlossenes  Ganzes  woUli;  der  Mini- 
ster das  entworfene  Netz  nicht  hingestellt 
wissen,  dasselbe  sollte  vielmehr  den  Be- 
dürfnissen dcji  Vcrkelu-s  eutsprecheiid  er- 
gänzt, in  manchen  Theilen  auch  abge- 
ändert werden. 

»Bei  der  Feststellung  des  Netzes 
diente  jenes  volkswifthschaftliche  Princip 
zur  Richtschnur,  dass  das  Eisenbahnnetz 
ein  Centrum  besitze,  aus  welchem  aus- 
gehend die  Linien  strahlenförmig  nach 
jeder  ivichtun<r  bis  an  die  Landesgrenzen 
sich  erstrecken.  < 

»Alles,  was  dem  Verkehre  Leben 
•;ibt :  Das  Cield,  der  Mandel,  vlie  Gross- 
und  Kieinindustrie  hat  naturgeniäss  den 
Hang,  sich  zu  concentriren,  und  sie 
schaffen  sich  einen  solchen  Mittelpunkt, 


wenn  derselbe  nicht  vorhanden  wäre; 
und  da  diese  Factoren  mit  den  Verkehrs- 
mitteln in  gegenseitiger  Wechselwirkung 
stehen,  ja  der  eine  Factor  geradezu  die 
Lebensbedinguii,j.  .Ics  andi.  rm  bildet,  kann 
einer  ohne  den  aiuleixn  hkIiI  Linnial  be- 
stehen. Diese  Gegenseiti;;kLil  herrscht 
auch  im  Verhältnisse  des  Landes  zu 
seiner  Hauptstadt,  so  dass  das  Aullilühen 
des  einen  Factors  den  u, deren  zum  Auf^ 
^chwimp;  '-»rirj-t  Hin  solcher  Mittelpunkt 
kann  nicht  künstlich  erzeugt  werden, 
dieser  bildet  sich  von  sdbst«  und  das  ist 
eben  der  Beweis  seiner  Natürlichkeit. 
Unsere  Hauptstadt  besitzt  diese  Eigen- 
schaft in  vollem  Masse,  und  dass  diese 
natürlich  ist,  ersieht  man  nicht  nur  aus 
ihrer  Lage,  sondern  dafUr  spricht  auch 
die  Thatsache,  dass  sie  sich  —  trotz  der 
erduldeten  ribsichtlichcn  Verii.ul.läs-iL;un^ 
—  selbst  inmitten  der  grössten  Ütürmc, 
als  Mittelpunkt  des  vaterländischen  Ver- 
kehrs und  Handels  erhalten  konnte.  Eine 
solche  Eigenschaft  kann  nicht  ungestraft 
ausser  Acht  gelassen  werden.  Diese  Auf- 
fassung bestimmte  Budapest  2um  Mittel- 
punkte des  Eisenbahnnetzes  umsomehrf 
als  auch  die  Eisenbahn>Gesetze  von  den 
Jahren  1836  und  1848  Budapest  als  jenen 
I'unkt  bezeichnen,  von  welchem  die 
Hauptliuien  auszugehen  haben.« 

Bei  der  Ausführung  dieses  Pro- 
grammes  wollte  sich  die  Regierung 
weder  ausschliesslich  au  das  Staatsbahn- 
noch  an  das  Privatbahn-System  binden. 
Das  Hauptbestreben  war,  Unfrnin  in  der 
kürzesten  Zeit  mit  mögliclusi  vielen  Eisen- 
bahnen auszustatten. 

Hiebei  war  aber  die  Regierung  von 
der  festen  Absicht  erfüllt,  mit  Berück- 
sichtigung der  materiellen  Kräfte  des 
Landes  Sparsamkeit  walten  zu  lassen, 
denn  wenn  auch  einerseits  die  Hohpro- 
ducte  Ungarns  die  theure  Pracht  nicht 
vertragen  konnti  n.  durfti'n  andtri-rscits 
diu  Staatsünanzeu  nicht  durch  Ubergrosse 
Lasten  geschwächt  werden.  Deshalb  be- 
zeichnete der  Minister  das  Sy.stem,  wel- 
ches er  anzuwenden  gesonnen  war,  als 
»da»  System  der  billigen  Eisen- 
b  a  h  11  e  n « . 

Graf  Mik6,  der  in  seinem  Staats- 
«ccrctär,  Emst  von  HolUn  [Abb.  86], 
einen   von   patriotischer  SchafTenskraft 
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beseelten  Mitarbeiter  gefunden  hatte, 
bejjnüjjte  sich  jedoch  nicht  mit  akade- 
misclien  Abhandlungen,  sondern  er  schritt 
auch  ungesäumt  zur  That.  Aber  leider 
ist  es  weder  ihm,  noch  seinen  Nachfolgern 
gelungen,  »das  System  des  billigen  Eisen- 
bahnbaues« in  Ungarn  einzubürgern. 

Die  erste  Eisenbahn,  welcher  der 
selbstiüidige  ungarische  Staat  die  Zinsen- 
garantie zugesichert  hatte,  war  die  Eisen- 
bahn von  Filnfkirchen  [  Pees]  bis 
Bares.  Die  am  2.  Mai  1S67  dieser  Bahn 
ertheilte  Concessions-Urkunde  führt  be- 
reits die  Unterschrift  des  ungarischen  Mi- 
nisterpräsidenten Grafen 
Julius  Andrässy  und 
Cornmunications  -  Mini- 
sters M  i  k  6 ,  jedoch 
nebst  der  Unterschrift 
des  österreichischen  Mi- 
nisteriums. 

Als  Concessionäre 
waren  die  k.  k.  priv. 
I.  D  o  n  a  u  -  D  a  m  p  f- 
Schiffahrt  s-G  e  s  e  1 1- 
schaft,  die  Bank  für 
Handel  und  Indu- 
strie in  Darmstadt 
und  die  Bauuntcmeh- 
nning  Th.  Cramer- 
K  1  e  1 1  in  Nürnberg  ge- 
nannt. Die  gewährte 
Staatsgarantie  betnig  ein 
jährliches  Keinerträgnis 
von  350.000  fl,  ö.  W. 
in  Silber  für  die  ganze 
Strecke  von  Fünfkir- 
chen  Uber  Szigetvar  nach  Bares 
und  erhielt  das  Unternehmen  eine  zehn- 
jährige Steuerfreiheit. 

Trotzdem  die  Baufrist  in  der  Con- 
cessions-Urkunde auf  15  Monate  ange- 
setzt war,  gelang  es  dem  bewährten 
Baudirector  Julius  Herz,  die  69  km  lange 
Strecke  innerhalb  neun  .Monaten  fertig- 
zustellen, so  dass  die  feierliche  Eröffnung 
schon  am  4.  und  5.  Mai  1 868- erfolgen 
konnte. 

Die  Concessionäre,  denen  sich  später 
als  Gründer  auch  die  Oesterrei- 
ch i  s  c  h  e  C  r  e  d  i  t  a  n  s  t  a  1 1  und  das 
Bankhaus  S.  .M.  Rothschild  ange- 
schhissen  hatten,  bildeten  nach  Geneh- 
migung der  Statuten  eine  Actien-Gesell- 


Ahb.  86.    HuILin  ErnA 


Schaft  unter  der  Firma  »Kgl.  priv. 
F  ü  n  f  k  i  r  c  h  e  n  -  B  a  r  c  s  e  r  Eisen- 
bahn« [kir.  szabadalmazott  Pdcs-barcsi 
vasut]  mit  einem  Anlage-Capital  von 
6,913.200  fl.  ü.  W.  in  .Silber.  Dasselbe 
vertheilte  sicli  auf  ein  .Stammactien-Capi- 
tal  von  3,464.200  n.  und  auf  ein  Prio- 
ritäts-Anlehen  von  3,449.000  fl. 

Der  erste  Verwaltungsrath  bestand 
aus  dem  Präsidenten  Georg  v.  Majläth, 
dem  gewesenen  königlich  ungarischen 
Hofkanzler,  dem  Vicepräsidenten  Ladis- 
laus V.  Korizmics  und  den  Räthen 
Friedrich  v.  Harkanyi,  Anselm  Frei- 
herr V.  Rothschild, 
Moriz  Freiherr  v.  Wo- 
dianer,  Martin  Ritter 
V.  C  a  s  s  i  a  n,  Sinison 
V.  B  ä  n  f  f  a  y,  Julius 
Herz,  Friedrich  Sem- 
ler und  Albert  Holl. 
Der  Sitz  der  Gesell- 
schaft war  Budapest,  wie 
überhaupt  die  Directio- 
nen  der  von  da  an  für 
Ungarn  concessionirten 
Eisenbahnen,  mit  Aus- 
nahme der  gemeinsamen 
Bahnen,  ihren  Sitz  in 
Ungarn  und  vorwiegend 
in  der  Hauptstadt  haben 
mussten.*) 

Die  Gesellschaft  hielt 
ihre  erste  ordentliche 
Generalversammlung  am 
3.  Mai  1S69  ab  und  er- 
mächtigte den  Verwal- 
tungsrath, ftlr  die  Erbauung  zweier 
Flügelbahnen  von  Uszög  einerseits  nach 
Szabolcs,  andererseits  nach  Vasas 
die  Concession  mit  der  Begünstigung 
einer  Staatsgarantie  zu  erwirken  und 
das  auf  eine  Million  Gulden  veran- 
schlagte Baucapital  durc.h  Emission  von 
Actien  oder  Obligationen  zu  beschaffen. 

Das  Interesse  des  Fünfkirchner  Kohlen- 
gebietes erforderte  den  möglichst  raschen 
Ausbau  dieser  Zweigbahnen;  es  war 
aber  auch  im  Interesse  der  Fünfkirchen- 
Barcser  Bahn  gelegen,  ihren  Verkehr, 
welcher  erst  am  t.  September  1868,  dem 

•)  Vpl.  Bd.  I,  2.  Theil,  I.  Konta:  Ge- 
schichte der  Eisenbahnen  von  18^17  bis  zur 
Gegenwart,  Seite  3S. 
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Eröffnungstage  des  Anschlusses  an  die 
SUdbaim  durch  deren  Strecke  liarcä- 
Kanizsa  einen  Aufschwung  genommen 
hatte,  mit  dem  Transport  der  I'roducte 
jener  reichen  Kuhlenwerke  noch  mehr 
zu  heben. 

Ilic  C.oncessions-Wi liaiidltii;;4i'n  /it^cn 
sich  mehrere  Jahre  hinau:»,  kunnteu 
jedoch  zu  keinem  Erfolge  ftthren.  Schliess- 
lich baute  die  Donau-Danipfsclnftahrts- 
Gesellschaft  die  Üszög-Szabolcser  Linie 
als'  FlQgelbahn  der  Mohäcs-Fttnfkirchner 
Eisenbahn  aus  Eigenem  und  übergab 
sie  am  16.  August  1873  dem  Ötlent» 
liehen  Verkehre. 

Durch  die  Btttimmung  des  €i»et/- 
artikels  \IV  vom  Jahre  iSS;?,  wonach 
die  Donau- Dainpfschiffahrts-desellsehaft 
verpHichtet  wurde,  vom  läge  der  Kr- 
(iflnun^  der  f '-./ri^-S/.ibnlc'-ci  Zw  (.  i^lMlm 
der     I- Ulli  kii  eilen  -  liarcser    iiaiin  cuicii 

jalirlichen  Steinkohlen-Transpoft  von 

Alillioiien  ("entner  ?ii  sicbern  inu!  tür 
den  Kntgang  sechs  Ivieu/er  Keinertrag 
pro  (Zentner  zu  bezahlen,  erhielt  letztere 
Bahn  i.  im-  i^eiiügendr  l'ntsv"h:ii1i'j;i!!i;;  tür 
die  liemUhungcn  um  dasZustandckonmien 
der  genannten  Zwdgbahnen. 

In  erlreulielieni  Masse  hatte  •"5brr^tns 
die  Rentabilität  der  Fünfkircheu-Barcser 
Bahn  auch  schon  froher  durch  die  am 
20.  Deceniber  1870  erfolgte  Eröffnung 
der  Essegg-Vill^iyer  Strecke  der  AUöld- 
bahn  zugenommen. 

Die  langen  Unterhandlungen  bezüglich 
der  Alföld  •  Fiumaner  Eisenbahn  wurden 

durch  die  auf  Grund  des  (jesctzartikels 
VII 1  vom  Jahre  iHbü  am  13.  December 
desselben  Jahres  ertheiUe  Concesnons- 
Urkunde  zu  einem  befriedigenden  Ab> 
Schlüsse  gebracht. 

Wir  haben  bereits  gesehen,  wie  viele 
Unternehmer  sich  imi  die  tlonee.ssion 
dieser  Bahn  schon  seit  Jahren  beworben 
hatten.  Die  seitens  der  constitutioneüen 
ungarischen  Kegierung  mit  den  ersten 
Bewerbern  lür  die  Linie  ("1  i-  ^eu  J -jn- 
Essegg  wieder  aulgenoniuivjucii  V  crtiand- 
iinj;^t  n  beirrten  besonders  die  conciirriren- 
den  Bestrebungen  zweier  ("onsortien.  an 
deren  .Spitze  einerseits  die  (  Irafen  I.  a  n- 
grand-Dumonceau,  andererseits  die 
weiter  unten  benannten  Creditinstitute 


nnd   erste  Wiener  nankb-iuscr  standen. 

I  Die  Concessions-Verbandlimgen  ergaben 
erst  dann  ein  gOnstiges  Resultat,  als  auf 
Initiative  der  Regierung  die  ursprüng- 
lichen Bewerber  mit  dem  letztgenannten 
Consortium  sich  Aisionirten.  Am  13.  No- 
vember iSöj  wurde  selilic^sllcli  zwischen 
der  ungarischen  Regierung  und  den  vcr- 

'  einigten  Concessionswerbem  der  Vertrag 
unterzeichnet,  welcher  dem  i>!ienerwähn- 

I  tat  Gesetzartikel  zur  Grundlage  ge* 
dient  hatte. 

Laut  der  ( ioncessions-Urkunde,  welche 
kraft  dieses  Gesetzes  der  Ungarischen 
a1  Igemeinen  Credttbank,  der  k.  k. 
P  I  i  \ .  österreichischen  C  r  e  d  i  t- 
Anstalt,  der  Bank  für  Handel  und 
Industrie  in  Darmstadt,  Samuel 
Hab  e  r,  den  Grafen  CJeorg  und  Alexander 
K  ,';t  iil  \  i,  Moriz  K  i) n  i g  s  vv a  r t  e r,  An- 
slIiu  breiherrn  v.  R  o  t  h  s  c  h  i  i  J,  Friedrich 
Schey,  Ritter  v.  Koromla,  Anton 
S c  h  n  a  p p er.  S.  W  S  e 1 1  n s s b e  r  g e  r 
und  S<")bne,  Simon  1-reiiierrn   v.  S  i  n  a, 

'  Hennaiui  Todesco's  Si')hne,  August 
V.   Trefort,     Albert    und    .Moriz  von 

.  Wüdianer    ertheilt    wurde,  erhielten 

'  die  Genannten  die  Conceaslon  für  die 
Kisenl^ahn  von  Gross  wardein  nach 
Es s egg  mit  der  Zweigbalm  von  Es s egg 

I  nach  Villäny. 

I         Die    Bahnlinien    waren    biiineü  Jrei 

:  Jahren  zu  vollenden  und  dem  Betriebe 

I  zu  übergeben. 

Jene  Ausgaben   des  Staates,  welche 

I  bei  der  Herstellung  der  Erdarbeiten  auf 

,  der  Strecke  von  Csaba  bis  Szabadka 
(Maria- Theresiopel)   bis   zum   Tage  der 

i  üebergabe  an  das  Unternehmen  erwach- 
sen waren,  verpflichteten  sich  die  Con- 

I  cessionäre  mittels  Gesellschafts-.Actien  al 

I  pari  im  .Maximalbetrage  von  1,000.600  H. 

•  /II  begleiciien.  In  dieser  Summe  waren 

I  die  Küsten  der  Vorarbeiten  auch  mit 
inbcgrilfen. 

Der   Staat    übernahm   die  Garantie 

I  filr  em  jährliches  Erträgnis  von  36.500  fl. 

I  i).  W,  in  .Silber  für  die  Babnmcile  vom 
Tag.e    der    Eriiffnung    der  betrettenden 

I  Linien  gerechnet. 

Der  .•\nschatfi]nu"^\^'^"''th  der  Verkehrs- 
mittel war  mit  55.000  fl.  pro  .Meile,  das 

I  ganze  Anlage-Capital  mit  37,000.000  fl. 

i  veranschlagt,  wovon  iS,000.00O  fL  durch 
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Actien,  19,000.000  fl.  durch  Prioritäts- 
Obli<iationen  zu  beschaffen  waren. 

Welches  Vertrauen  das  Capital  die- 
sem Unternehmen  entj^egengebracht  hatte, 
geht  aus  dem  Unistande  hervor,  dass 
bei  der  Emission  19.207  Parteien 
6,011.713  Stück  Actien  zeichneten,  wäh- 
rend die  Anzahl  der  Actien  blos 
45.000  Stück  betruf^f.  Der  Emissionspreis 
der  Actie  von  200  tl.  Nominalwerth  war 
145  fl.  ö.  W. 

Schon  im  Au;i;ust  des  Jahres  1868 
wurden  die  Bauarbeiten  mit  voller  Energie 
in  Angriff  gen«mimen,  um  die  in  der 
Concessi«ins- Urkunde  festgesetzten  Fertig- 
stellungs-Termine, und  zwar :  den  12.  De- 
cember    1869  für  die   Strecke  Szeged- 


schliesslich  die  von  Zombor-Essegg- 
Villdny  erfolgen  konnte.  Der  V^erkehr 
über  die  D<mau  wurde  bis  zum  23.  Mai 
1871  mitteis  Dampfschiffen  abgewickelt; 
erst  an  diesem  Tage  war  das  Traject 
zwischen  Combos  und  Erdod  in  Betrieb 
gesetzt  [vgl.  Abb,  87].  Am  14.  Sep- 
tember 1871  wurde  schliesslich  auch  die 
Strecke  (irosswardein-Csaba  dem  öffent- 
lichen V'crkehre  übergeben. 

Unterdessen     constituirte     sich  am 
17.  Januar  1870,   nachdem  die  Statuten 
1869  genehmigt  waren, 
als  ».\ctien-(iesell- 
r  die  (^l  r  o  s  s  w  a  r  d  e  i  n- 
Strecke    der    A  1  f  ö  1  d- 
Bahn«    [Az  alfbld  Eiume 


am  3.  November 
die  Cesellschaft 
Schaft  fü 
E  s  se  gger 
Fiumaner 


Abb.  l>iin.in-l>.linpMr.i]Lt.1  /^^l^kllt;ll  ÜLtl  St.itujlicll  l.oli.h 


Zombor,  den  12.  December  1S70  für 
die  Strecken  Csaba-Szeged  und  Zoml^or- 
Essegg  einhalten  zu  küimen.  Die  com- 
missiunelle  Begehung  der  Strecke  erfolgte 
am  5.  October  1868,  bei  welcher  tie- 
legenheit  seitens  der  ungarischen  Regie- 
rung die  als  Nothstandsarbeit  fertig- 
gestellten Erdarbeiten  den  Concessionären 
übergeben  wurden.  Am  7.  December  186H 
emittirte  die  Cesellschaft  30.000  Stück 
Prioritäts-Obligationen  ;i  200  H.  ii.  \V. 
in  Silber  zum  Emissionscurse  von  164  fl. 
ö.  W'.,  wobei  eine  28fache  Ueberzeich- 
nung  stattfand. 

Die  Arbeiten  nahmen  einen  raschen 
Verlauf,  so  dass  am  l  i .  September  1 869 
die  Eröffnung  der  .Strecke  S  z  e  g  e  d- 
Zombor,  am  16.  Juli,  16.  November 
und  20.  December  1S70  die  En'iflnung 
der  Strecken  C  sa  b  a  •  H<')dmezö- V  ä- 
särhely,  respective  von  da  bis  Szeged, 


vasut  Nagyvärad-eszeki  reszt^nek  reszveny 
tarsulata]. 

Dem  Gesetzartikel  XIII  vom  Jahre 
1868  verdankte  die  Ungarische  Nord- 
ostbahn  [Magyar  cjszakkeleti  vasut]  ihr 
Entstehen. 

Wie  weit  die  Vorarbeiten  für  diese 
Eisenbahn  bis  zum  Jahre  1867  gediehen 
waren,  hatten  wir  Celegenheit  an  anderer 
Stelle  nachzuwei.sen.  [.Siehe  S.  372.] 

Die  ungarische  Regierung,  der  die 
cndgiltige  L<")sung  dieser  Frage  zugefallen 
war,  ging  von  der  Ansicht  aus,  dass  es 
im  volkswirthschaftlichen  Interesse  des 
Landes  gele<^en  sei,  solche  Eisenbahn- 
Unternehmungen  zu  scharten,  die  über 
ausgedehntere  Netze  verfügen.  Deshalb 
hatte  sie  es  den  Concessionswerbern  für 
die  I  )chreczin-.N\.'iramaros-Szigeter  Eisen- 
bahn nahegelegt,  mit  jenem  Consortium 


L.iyi.i^uj  Ly  Google 


382 


Das  Ettenbahnwcaen  io  Ungarn  seit  1867. 


7M  fusioniren.  welche«  «icJi    den  Ausb.ui 
der  Eisenbahn   v.nl   Jciu  Knulcsipuukte 
Munkdcs  und  den  Endpunkten  Kaschau,  j 
Nyircj^yhäza,  N  ii;  \ -S/- 4us  und  Stryj  zur 
Äufjjabc  gcaiiaclit  halle. 

I)as  im  \i>vcmber  1867  zwischen  den 
beiden    C'on.so'tren     j^elroffene     I'lIvt-  , 
einkommen     war     lür     Jic     wcilcren  1 
Concessions  -  Verhandlunj^en  ausschlaji- 
«jcbend.    Da«;   Res.ill.it   Jicscr  Verhand- 
lunf^en  ist  in  vkrn  ,iir.  i.Juli  186S  mit 
der  a.  h    S  inction   versehenen  Gesetz- 
artikel  XIII    niedergelegt,     auf  (irund 
dessen    Paul    Freiherr   von  Sennyey, 
Koloman  von  Tisza,  Erwin  Graf  Schön- 
born-Buchheim, johami  von  Lonyay, 
Gabriel  von  V  a  r  a  d  y,  Ludwig  von  K  i  s  8, 
Valentin  von  B  o  r  o  s  s,  Dr.  Eduard  Chor- 
nitzer,    Severin    Graf    D  u  n  i  n  - 1'.  o  r-  ■ 
kowsky,  Dr.  Florian  Ziemiatku wski, 
Heinrich  von  L^vay,  Karl  Ritter  von 
Rof^awski,  Adolf  S  e  i  d  1  e  r  luiJ  Rafael  ' 
.  M  a  y  c  r  von  A  1  s  ö  -  R  u  s  s  b  a  e  h  Jic  dclini-  ■ 
tivc  Goncession  für  den  Bau  und  den 
Betrieb  der    1' n  ^  1  r  i  s  c  hen  Nordost- 
bahnc  erhalten  haben. 

Mit  einigen,  schon  in  der  Cuncessions« 
rrkuiide  vorgesehenen  Abweichungen 
von  den  daselbst  festgesetzten  Richtungen 
umfosste  diese  Eisenbahn  die  Stredten: 

a)  Debrecz1n-Szatmär*Kirft1y> 

häza-Maramaros-Sziget; 

b)  K  i  r  a  1  y  h  ä  z  a  -  C  s  a  p  -  K  a  s  c  Ii  a  u ;  j 

c)  eine  Ausästung  von  der  Strecke  , 
sab  b)  über  S.  A.  U  jhely  bis  Szerencs;  | 

d)  eine  gleichfalls  von   der  Strecke  j 
sub       ausgehende  Zweigbahn  bis 
Munkftcs,  I 

Der  Staat  übernahm  vom  Tage  der 
EröfTnimg  dieser  Strecken  auf  die  Con-  j 

cessionsdauer  von  c)0  Tahrcn  (!ie  Garantie 
für    ein    jährliches    Reinerträgnis    von  | 
36.000  fl.  and  einem  Amortisationsbetrag  | 
von  1 100  fl.,  daher  zusammen  37.100  fl. 
ö.  W.  in  Silber  pro  Meile.  Bis  zui  Zeit,  | 
als  die  Bahn  das  garantirte  Reinerträgnis  j 
nicht    erreichen    sollte,     il^o  insolange 
die  Staatsgarantie  in  Anspruch  zu  nehmen  . 
war,  genoss  die  Gesellschaft  eine  voll-  | 
konimeiic  .Steuerfreiheit  sowie   auch  die 
den  Übrigen  Stuatsgarantie  geniessenden  | 
Bahnen  bewilligten  Begtlnstigungen.  I 


Für  den  Fall  des  Ausbaues  der  Munkäcs- 
Beskider  Bahn  wurde  der  L'ngarischen 
Xordostbahn  auf  die  Strecke  von  Munkäcs 
bis  zur  Landesgrense  das  Vorrecht  ein- 
geräumt. 

Das  Anlage  -  Capital  war  mit 
47,214.000  f^.  ö.  \V.  in  Silber  festgesetzt, 
und  zwar  m  18,885. 600  fl.  Actiencapital 
und  28,328.400  fl.  Prioritiits-.Anleihe. 

Xj.chdem  die  ( ioneessionäre  den  im 
Gcs;,lze  vorgesehenen  Verpflichtungen 
nachgekommen,  die  zur  .Sicherstellung 
ilcr  Kiiihaltut;^  der  Bautermine  iK-slimmte 
(,!auüun  von  einer  halben  Million  Gulden 
deponirt  und  nachgewiesen  hatten,  dass 
die  Einzahlung  von  30%  des  Actien- 
capitals  gesidiert  sei,  constituirtc  sich 
die  Actien-Geaellschaft.  Mit  Genehmigung 
der  Regierung  wurde  der  aus  16  Mit- 
gliedern bestehende  V'erwaltungsrath,  mit 
dem  Präsidenten  Paul  Irnherm  von 
Sennyey  an  der  Spitze,  damit  betraut,  die 
Agenden  der  Gesellscliatt  l^is  zur  ersten 
ordentlichen  Generalversammlung,  die 
nach  Fertigstellung  und  liihetricb'^et/ung 
der  Eisenbahn  abzuhalten  sküs,  zu  leiten. 

An  die  Spitze  der  leitenden  Direction 
wurde  der  Reichstags-Abgeordnete  Eme- 
rich  von  I  v  ä  n  k  a  *)  [Abb.  88]  berufen,  der 
diese  Stelle  zuerst  in  der  Eigenschaft 
als  Gcneral-.SecretUr.  bald  aber  als  Ge- 
nerai-Director  bis  zur  Zeit  der  Ver- 
staatlichung der  Ungarischen  Notdost» 
bahn  ausfüllte. 

Nach  Erlangung  der  definitiven  Con- 
cession   der   Nordostbahn   wurde  am 

•)  Ivunka,  das  l'rototyp  jenes  unjjari- 
sclien  EJelmannts  der  zweiten  Hälfte  dieses 
Jahrhunderies,  der  im  Besitze  einer  höheren 
allgemeinen  Bildung:  sein  Wissen  und  Können 
ii»  rastloser  Arbeit  ganz  dem  ötTentlicben 
Wohle  seines  \'aterlanJes,  in  erster  Reihe 
aber  mit  patriodscber  Hingebung  dem  Unter- 
nehmen widmete,  an  dessen  Spitze  er  getreten 
war,  hatte  sich  im  Laufe  der  Jahre  uni  das 
«nparische  Eisenbahnwesen  manche  her^•or- 
rage.'ule  WrJi-.-iiste  erwi irbuii  CHeich  zu 
Hcgiliii  M.  iaei  1  !i.iti:^keU  w  ir  er  heiLÜht.  ein 
Beamtene^ irps  m  .h  pa'ni  itist:li  ueMiaUen 
uii|c;ari$chc[i  Kieineiiteii  um  sich  ?.u  »chatten, 
was  ihiji  in  crfreuliehem  Masse  gelang. 

Die  Erfolge,  welche  Ivänka  aufzuweisen 
hatte,  fanden  auch  allerhöchsten  Ortes  wieder- 
holt .Anerkennung,  Als  wirklicher  geheimer 
Ratli  .Seiner  Majestät  und  als  ernanntes 
Mitglied  des  ungarischen  Oberhauses  be- 
schloss  er  seinen  «kknagsvollen  Lebenslauf. 
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25.  Juli  1868  mit  dem  Berliner  Unter- 
nehmer Dr.  Strousberg  ein  Bau- 
vertrag abgeschlossen,  laut  welchem 
dieser  die  VerpHichtung  übernahm,  das 
ganze  .concessionirte  Setz  als  General- 
Unternehmer  auszubauen,  vollkommen 
auszurüsten  und  dem  öffentlichen  Ver- 
kehre zu  übergeben.  Die  Verpflichtung 
erstreckte  sich  auch  auf  die  Zahlung  der 
zur  Grundenteignung,  zur  Anschaffung 
der  Betriebs-  und  Beförderungsmittel 
sowie  zu  den  Interimszinsen  nöthigen 
Beträge.  Selbst  die  Directions-Auslagen 
während  der  Bauzeit  hatte  der  General- 
Unternehmer  aus  Eigenem  zu  tragen. 

Für  alle  diese  Lei- 
stungen hatte  die  Ge- 
sellschaft der  Cieneral- 
Unternehmung  den  auf 
Grund  der  Garantie- 
summe berechneten  Be- 
trag von  732.000  fl. 
ö.  W.  in  Silber  für  die 
Baumeile  zu  bezahlen. 

Sämmtliche  Bauar- 
beiten wurden  im  (^on- 
currenzwege  an  Sub- 
unternehmer vergeben. 

Eine  Hauptsorge  der 
General  -  Unternehmung 
war,  das  für  die  Bahn 

nöthige  Baumaterial 
rechtzeitig  anzuschaffen. 
Die  in  Ungarn  sowohl, 
als  auch  in  Oesterreich 
zu  jener  Zeit  herrschende 
Eisenbahnbau-Thätig- 
keit  erschwerte  diese  An- 
erheblich. Zur  Lieferung  der 
im  Gewichte  von  dreiviertel 
iMillionen  Gentner  konnten  die  mit 
Arbeit  überhäuften  inländischen  Fabriken 
nicht  mehr  herangezogen  werden,  so 
dass  das  gesammte  Schienenmaterial  in 
Belgien  ange.schafft  werden  musste. 

Die  misslichen  Hnanziellen  Verhält- 
nisse Strousberg's  hätten  aber  beinahe  ver- 
hängnisvoll für  die  Ungarische  Nordost- 
bahn werden  können.  Die  Subunternehmer 
entzogen  sich  nach  und  nach  ihren  verlust- 
bringenden Verpflichtungen.  Strousberg 
selbst,  der  dann  die  Arbeiten  in  eigener 
Regie  weiterführen  Hess,  ward* das  Opfer 
seiner   lcichti>innigen  Felilspeculationen. 


Abb.  m.    Ivanka  Imre 


Schaffung 
Schienen 


Infolge  der  eirtgetretenen  Zahlungsunfähig- 
keit der  General- Unternehmung  wurde 
der  Bauvertrag  mit  derselben  gelöst  und 
ein  neuer  Vertrag  mit  der  Wiener  Union- 
bank als  General-Unternehmung  abge- 
schlossen. 

Unter  solchen  Umständen  konnten 
weder  die  concessionsmässig  festgestellten, 
noch  die  nachträglich  mit  Zustimmung  der 
Regierung  vereinbarten  Fertigstellungs- 
Termine  eingehalten  werden.  Die  besseren 
technischen  .•Arbeitskräfte,  welche  Strous- 
berg zumeist  aus  Deutschland  mitge- 
bracht hatte,  rief  theils  der  deutsch-fran- 
zösische Krieg  zu  den  Waffen,  theils 
trieb  dieselben  die  Miss- 
wirthschaft  der  früheren 
Unternehmung  von  dan- 
nen.  Die  Unionbank 
musste  daher  in  erster 
Reihe  für  neue  Arbeits- 
kräfte sorgen  und  es 
bedurfte  einer  geraumen 
Zeit,  bis  diese  sich  mit 
allen  Einzelheiten  des 
Unternehmens  vertraut 
machten. 

Unterdessen  wurde 
das  Netz  der  Ungari- 
schen Nordostbahn  noch 
um  eiije  neue  Linie  be- 
reichert. 

Schon  in  den  Fünf- 
ziger-Jahren sah  man 
die  Nothwendigkeit  ein, 
die  reichen  Aerarial- 
Waldungen  der  Umge- 
bung von  Ungvär  mit 
dem  holzarmen  Alföld  durch  eine  Eisen- 
bahn zu  verbinden,  welche  auch  einen 
Export  des  daselbst  gewonnenen  Holzes 
nach  dem  Auslande  zu  eröffnen  be- 
rufen wäre. 

Da  sich  jedoch  für  eine  von  Ungvar 
ausgehende,  bis  zu  einem  Funkte  der 
bestehenden  Bahnen  führende  Eisenbahn 

m 

eine  Privat-Unternehnmng  nicht  vorfand, 
an  das  Bauen  von  Eisenbahnen  aus 
Staatsmitteln  aber  seinerzeit  noCh  nicht  zu 
denken  war,  wurde  das  Project  fallen 
gelassen.  Die  constituti(»nelle  ungarische 
Regierung  hatte  sich  jedoch  dieses  Pro- 
jectes,  in  Anbetracht  der  grossen  Wich- 
tigkeit einer  solchen  Eisenbahnlinie,  an- 
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gcnummen  und  der  Gesetzartikel  XLIX 
vom  Jahre  1868,  spricht  alch  im  Princip 

fllr  den  Bau  einer  v<m  l'  n  v  ä  r  bis  N  y  i  r- 
e  ß  y  h  ä  z  a  führenden  Bahn  aus,  welcher 
yieichzeitifi  eine  Staats{jarantie  zuj;e- 
sichert  ward. 

Auf  (irund  dessen  erhielt  noch  im 
selben  Jahre  ein  (^msortium,  an  dessen 
Spitze  S.  V.  Bernath.  Baron  v.  Vficsey 
n.  A.  m.  standen,  die  Bewillii;un<;  zu  den 
Vorarbeiten.  Nachdem  aber  die  un{^ari.sche 
Reifierun};  die  an^erej^te  Kisenbahn-Ver- 
bindun-i  als  eine  Kraj:e  betrachtete,  von 
welcher  die  Krträg^nisf.ihigkeit  der  Ung- 
värer  Staatsdomäne  in  erster  Reihe  ab- 
hiuf^,  w'ollte  sie  dns  ZustaiulcUomnien 
der  Eisenbahn  daJurcli  ^ic!)CIl),  dass  sie 
bezOgUch  des  Ausbaues  auch  mit  anderen 
Concurrenten   in   l'nterhandluii^eti  trat. 

Es  meldeten  sich  auch  gar  baiil  /.wei 
Concurrenten,  welche  durch  Erlanj^ung 
der  Concession  die  Intert";>;en  der  l'nga- 
rischen  N'ordostbahn  halten  schädip;en 
können  :  der  eine  Concurrent,  die  Theiss- 
bahn,  hiitte  im  Besit/c  Jcr  Unj^var- 
Nyiregyhäzaer  Linie  leicht  den  Verkehr 
eines  ansehnlichen  Tiebietes  der  Xordost- 
bahn  an  ^ich  reissen  kOnnen ;  der  andere 
Concurrent,  Dr.  .Strousberj^,  wäre  als 
General  -  Unternehmer  der  Nordostbahn 
durch  die  Concessi^»»  der  l^i^var- Nyir- 
egyhäzaer Bahn  in  den  Besitz  einer  WaHe 
gelangt,  welche  er  gegen  die  ActionSre 
der  ersteren  B:\hn  mit  Effolg  hätte  ge- 
brauchen können. 

Ein  grosser  Theil  der  DirectionsrSthe 
der  Nordostbahn  hielt  es  daher  für  an- 
gezeigt, sich  mit  dem  Consortium  des 
Baron  V£csey  ins  Einvernehmen  zu  setzen, 
\\a<  dann  ila/u  t  '  •  !ass  die  Unga- 
rische Nordostb.dm  als  solche  die  Con- 
cession  für  die  Eisenbahn  zweiter  Ord* 
nunji; :  l'  n  v  a  r  -  C!  s  a  p  -  N  y  i  r  e  ^ y  h  ä  z  a 
mit  einer  Zinsengarantie  von  20.000  H. 
in  Silber  ittr  die  Bahnmeile  erhielt. 

Das  An!a;j;c-(  Kapital  war  mit  4.<)t)0.ooo  fl., 
das  ist  400.000  Ii.  pru  Bahnmeile  veran- 
schlagt, wovon  1, 084.000 fl.  durch  Stamm- 
actien,  2,<)76.ooo  tl.  durch  Prioritäts-Obli- 
gationen beschatft  wurden.  Die  Finan- 
zirnnfT  hatte  die  Anjflo-Oesterreichisehe 
Bank  zutn(^urse  von  ySVj'*,)  übernommen. 
Der  Bau  wurde  einem  General- Unterneh- 
mer zum  Pauschalbetrage  von  330.000  fl. 


[inclusive  Expropriation,  Ausrüstung  etc] 
für  die  Bahnmetle  Obertragen. 

Auch  den  Bau  dieser  Bahn  hatten 
I  finanzielle  Calamitäten  des  Unternehmers, 
!  die   zum  Concurse  desselben  fithrten, 

unjrih)stig  beeinflusst,  so  zwar,  dass  S'>- 
I  wohl  die  einzelnen  i>trecken  der  Unga- 
'  rischen  Nordostbahn,  als  auch  die  Strecke 

,  zweiter  Ordnun}^  von  Ungvär  bis  Nyir- 
I  egyhäza  später  dem  Verkehre  übergeben 
I  werden  konnten,  als  dies  in  den  Con- 

I  cessions-Urkunden  bestimmt  war. 

Es  wurde  nämlich  erötfnet :  im  Jahre 
1S71,  und  zwar  am  25.  Juni  die  Stredce 
D e  breczen-Nagy-K  ,1  r  >>]  \ ,  am  25.  Sep- 
tember Nagy-Käroly-Sza  tmär,  atn 
24.  October  Szerencs-S.-A.-Ujhely; 
im  Jahre  1S72,   und  zwar  am  7.  Januar 
j  die  .Strecke  S.  -  A.  - 1' j  h  e  ly-Lc geny «• 
I  .Mihälyi,  am  if>.  Juni  Szatmür-Bus- 
j  tyahäza,  am  25.  August  S.-A.-Uj hei y- 
Csap  und  C s a  p-U n  <j  V.1  r,  am  24.  Oc- 
tober C s  a  p-K  i  r  ä  1  y  h  ä  z  a,  am  4.  I )ecem- 
I  her  die  Strecken  B  u  s  t  y  a  h  ä  z  a  -  .M  ä  r  a- 
m  a  r  o  s-S  z  i e  t,  Bä  t  y  u-.M  u  n  k  ä  c  s  und 
die  Verbindungs-(^urve  in  S-.  A.-L' j  h  ely ; 
I  schliesslich  im  Jahre  1873,  und  zwar  am 
4.    Februar    die    Strecke  Kis-Värda- 
,  Csap,   am   30.  .März  das  Fludergcleise  | 
I  in  Ungvär  und   am  22.  October  die  i 
'  /ii'.etzt  tertijitrestellte  Strecke  des  ganzen 

NcC/es  der  Un<rarischen  Nordostbahn,  die  | 
I  von  L  e  g  e  n  y  e  -  .M  i  h  ä  i  y  i  bis  Kaschau. 

Die  Bahn  hatte  Anschlüsse  an  die 
1  Tiicissbahn :    in   Szerencs,  Nyiregyhäza, 
Oebrcczin  vmd   Kaschau,    in    der  letz- 
teren  Station  zugleich   an  die  Kaschau- 
Odcrber^ier  Bahn,  schliesslich  in  Legenye- 
llyi  an  die  Erste  Unjjarisch-CJalizische 
P-isenbahn.    Auf  die  weiteren  Schicksak' 
der    Ungarischen    Nordostbahn  w-erden 
I  wir  später  noch  zurttckkoromen. 

I  Schon  im  Jahre  1864  hatten  die 
I  Temesvärer  Ingenieure  Heinrich  Reiber 

und  Zacharias  Hermann  die  Bcwilli- 
1  gung  zur  Vornahme  der  Vorarbeiten  für 
I  eine  Verbindungsbahn  von  Arad  bis 

Temesv/ir  erhalten.  Dieselben  bereits 
I  erwähnten  Verhältnisse^  welche  der  Elnt- 
I  wicklun-;  des  Eisenbahnwesens  in  Ungarn 

zu  jener  Zeit  hemmend  im  Wege  stan- 
I  den,  brachten  jedoch  auch  dieses  Project 
I  zum  Schdtem. 
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In  dem    Projecte   der  SiebenbUrger 
Bahn,  die  von  Teniesv.ir  ausgehen  sollte,  i 
war  die  Verbindung  der  Städte  TemesvAr 
und  Arad  wieder  in  Aussicht  rrgnommen  ; 
nachdem  jedoch  auch  diese  Combination  : 
fallen  gelassen  wurde,  sdiien  es,  als  ob  [ 
die  reiche  Gegend  zwischen  der  Maros 
und  dem  Temesflusse  noch  länger  ohne 
Eisenbahn -Verbindung  bleiben  sollte. 

Sowohl  wirthschaftliche  als  strategische 
Interessen  nüthigten  die  ungarische  Re- 
gierung dazu,  du  Entstehen  dieser  Ver* 
binJun;^s!inie  zu  fördern.  Di«s  führte  zum 
gewünschten  Erfolg;  denn  —  wie  Ignax  i 
Konta  im  III.  Jahrgange  seines  treff-  I 
liehen     Fisen1i;thn-JahrlniuhL-s .  bt-richtct 
—  es  strebte  nun,  auf  die  Initiative  der 
Regierung  gestützt  [im  Mik4S'schen  Ent-  | 
würfe    Jfs    F.isenbahnnet/cs    war  diese 
Linie  auch  aufgenommen],  und  um  die  ; 
Interessen   seiner   engeren  Landsleute,  j 
der  Banater,  welche  ihn  zum  Al^^eord- 
neten  erwählt   hatten,  zu  fürdcrn,   der  i 
nach    iSjähriger  Abwesenhdt  in   sein  j 
Vaterland  zurUck;;ckehrtc  Gt  nural  Gcnrg 
Klapka  dahin,  das  Project  der  Eisen-  i 
bahn« Verbindung   zwischen  Arad   und  I 
Temesvar  zur  Ausfiihrung  zu  bringen. 
Er  erwarb  die  Bewilligung  zu  den  Vor-  > 
arbeiten  im  November  1867,  und  auf  1 
Gruiul   des   am   3.  December  mit 
a.  lu  Sanction  versehenen  GesetzartikeU  1 
XXXVII  vom  Jahre  1868  wurde  sodann  I 
der  Bank  filrHandel  und  Industrie 
in  Darmstadt,  den  Gebrüdem  Sulz-  j 
b ach  in  Frankfurt  a.M.,  Georg  Klapka  ' 
utul  Theodor  von  (Gramer-  Klett  in 
Nürnberg  die  definitive  Concession  zum  i 
Baue    tmd   Betriebe    der   Locomotiv-  | 
Eisenbahn,   welche  die  Theissbalin  mit 
der   Oesterreichischen  Ütaatseisenbahn 
zwischen  Arad  und  Temesvar  ver-  I 
binden  sollte,  ertheilt. 

Das  Anlage-Capital  der  7  3  .Meilen  1 
lan<;en  Strecke  ward  mit  5,703.200  fl.  | 
ü.  W.  in  Silber  festgesetzt,  wovon  1 
2,281.200  tL  auf  Stammactien  und  I 
3,422.000  fi.  auf  Prioritäls-Obligationen 
anzuschaffen  waren. 

Ausser  den  Üblichen  Beg^llnstigungen 
wurde  der  Bahn  seitens  des  Staates  ein  ' 
jährliches   Reinerträgnis  von   39.500  Ü. 
ö,  W.  in  Silber  für  die  Meile  garantirt. 

Nach  den  Bestimmungen  der  Con-  ^ 

GcKhkht«  dw  Eiwabataan.  IH. 


cessions-Urkunde  hätte  die  Bahn  inner- 
halb I  Yt  Jahren  vollendet  und  dem  Be- 
triebe Übergeben  werden  aollen.  Infolge 
der  aus  fortificatnrischen  Rücksichten  ent- 
standenen Hindernisse  wurde  jedoch  der 
Fertigstellungstermin  um  elf  Monate  über- 
schritten, so  dass  die  Tebergabe  an  den 
öffentUchen  Verkehr  erst  am  6.  April  1871 
erfolgen  k<mnte. 

Nebst  den  Schwierigkeiten  beim  Baue 
mussten  auch  noch  andere  besiegt  werden. 

Die  geringe  Länge  der  Bahn  sowie 
ihre  Lage  zwisclien  Linien  t,frosser  Eisen- 
bahn -  Unternehmungen  liessen  es  von 
vornherein  erkennen,  dass  der  selbständige 
Betrieb  derselben  weder  in  finanzieller 
noch  in  technischer  Beziehung  erspriess- 
lich  sein  kOnne,  weshalb  auch  die  Re- 
gierung den  Concessionärcn  schon  in  der 
Concessions- Urkunde  die  Verpflichtung 
auferlegt  hatte,  wegen  Vergebung  des 
Betriches  der  Streeke  an  eine  an- 
schliessende Eisenbahn-Gesellschaft  in 
Unterhandlungen  zu  treten;  die  Ge- 
nehmigung des  betretTenden  Ueberein- 
kommens  war  der  Regierung  vorbe- 
halten. 

Hie  Staatseisenbahn-Gesellschaft  hatte 
sich  auch  beeilt,  mit  den  Ckincessionären 
ein  Uebereinkommen  abzuschliessen,  nach 
welchem  die  Arad-Temesvarer  Bahn  in 
das  grosse  Netz  jener  Gesellschaft  ein- 
verleibt worden  wäre.  Es  war  jedoch 
nur  sehr  natürlich,  dass  das  ungarische 
Ministerium  Alles  vermeiden 'wollte,  was 
den  seinerzeit  zu  sehr  in  monopolisirende 
Macht  ausartenden  F.influss  der  Oester- 
reichischen ^taatseisenbahn  -  Gesellschaft 
auf  ungarische  Verkehrsverhaltnisse  för- 
dern konnte.  Diesem  Umstände  ist  es 
zuzuschreiben,  dass  die  Uebertragung  der 
Concession  an  die  Staatseisenbahn  ent- 
schieden verweigert  wurde,  ujid  dass  die 
Regierung  selbst  das  nicht  zugab,  dass 
dieser  Gesellschaft,  als  selbe  sämmtltche 
Stamm-  und  i'rioritäts-Actien  der  Arad- 
Temesvärer  Bahn  angekauft  hatte,  der 
Betrieb  übertragen  werde.  Iiif»)lge  Inter- 
vention des  .Ministeriums  (ibernahm  so- 
dann den  Betrieb  provisorisch  die  Alföld- 
bahn,  doch  bald  darauf  vertragsmässig 
in  definitiver  Weise  die  Theissbahn. 

Die  Eröffnung  der  Linie  erfolgte 
sodann  am  6.  April  1871. 

25 
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Auf  Grund  des  GesetzarJikcls  XLV  . 
vom  Jaliie  i86S  wurde  die  Ungarische  , 
Ost  bahn  [Magyar  keleti  vasut]  con-  | 
Cessionirt. 

Die  Vor^än^e  bei  diesem  Unternehmen 
bilden   das   unerquicklichste  Capitel  der  I 
Entw  iLl<lun<:s-Cc>L!iiclitc  der  ungarischen 
Kiscnbalincn ;  die  Fülle  der  interessaateu 
[^aten  derselben  gebietet  uns  aber  deren 
Behandlung   umsomehr,   als  darin  auch 
ein  Grund   zu  suchen   ist,   welcher  die 
ungarisclie  Regierung  frühzeitig  zur  Be-  | 
vorzugnn^  des  Staatseisenbahn-Systems  j 
bestiniiiK.il  utusstc.  1 

UrstM  iiu^lich  mit  der  »Ersten  Sieben»  : 
bürger  Eisenbahn«  zusammen  projectirt, 
verzögerte  die  Unentschiedenheit  bezüg-  , 
lieh  der  Wahl  der  in  erster  Reihe  zu  | 
erbniienden    Linie    Arad  -  Hermnnn'itndt-  j 
Krunsiadt-Bodzapass  oder  Gio»sv<,iUdcin- 
Klausenburg-Herniannstadt-Bodzapassdas 
Zustandekommen    beider   Bahneu.  t'nd 
obzwar   selbst   der   geniale  Erbauer  der 
Semmeringbahn.Ministerialrath  v.(ihega,  ' 
nach  eingehendin  Studien  im  Jaluc  1^60 
sein     Gutachten    dahin  ausgesprochen 
hatte,  dass,  »wenn Siebenbürgen  nur  eine 
Bahn  erhalten  sollte,  die  Linie  Gros  s- 
wardcin -  Klausen  bürg  - Krön-  : 
s  t  a  d  t-  Bod  z  a  p  a  88  den  Interessen  des  , 
Landes  am  meisten  entsprechen  würde», 
gelangte  doch  zuerst  das  Froject  der  Arad- 
Karlsburger  Eisenbahn  zur  Ausfilhrung.*)  ' 

Die  Wichtigkeit    der  Eisenbahn -Ver- 
bindung mit  Klauseni>urg  war  aber  zu 
sehr  ins  Auge  fallend,  das  Project  der  | 
Linie  von  ( irosswardein  über  Kl.insenbiirg 
bis  an  die  Landesgrenze,  tür  dessen  Ver- 
wirklichung   die    landwirtiischaftUchen  j 
Landesvereine   Ungarns    und  Sieben- 
bürgens schon  seit  Jahren  und  insbe- 
sondere seit  1863  unausgesetzr  thatig  , 
waren,  bildete  zu  sehr  den  Gegenstand  des 
allgemeinen   Interesses,    als   dass  man 
dasselbe  ganz  umgehen  hätte  können.  ' 
Schon  die  österreichische  Regierung  be- 
traute daher  im  Jahre  i86b  die  k.  k. 
General-Fnspection  fUr  Eiitenhahn-  und 
DampschilVahrt    mit    der    Tra>.iru:i^  der 
Linie   GrosswarUcin-  Klauseuburg-  Kron- 
stadt. 

»  Vi;l.  BJ  I.  i.Theil,H,StT ach:  Eisen-  [ 
bahnen  mit  Zinsen|(anotie,  Seite  487,  und 
Bd.  III,  Anhang,  Seite  377  und  If.  , 


Da  trat  im  Jahre  1867  die  con- 
stitutionelle  Aera  in  Ungarn  ein.  Die 
Union  Ungarns  mit  Siebenbürgen  ward 
geset/,He!i  vollzogen.  Die  Rej^ierung  iiud 
die  Legislative  erkannte  es  .tls  eine  ihrer 
dringendsten  Aufgaben,  in  Angelegenheit 
dieser  Eiseulvilin  die  n.'tthigen  Verfügungen 
zu  IrcÜeti,  was  auch  aus  politischen  Grün- 
den geboten  erschien,  damit  die  Union 
mit  Siebenbürgen  auch  ein  materielles 
liand  erhalte,  weiches  die  Interessen  der 
beiden  Landestheile  desto  inniger  anein* 
ander  schliesse. 

Mit  Beschluss  des  Reichstages  vom 
2.  Juli  1867  ward  das  Ministerium  an- 
gewiesen, mit  denen  anderer  Linien 
zugleich  die  \  orarbeiten  zur  Gross- 
wardetn-KUtisenburger  Linie  au^tlhren 
zu  lassen. 

FOr  das  ungari.schc  Coramunications- 
Ministerium  war  es  keine  kleine  Aufgabe, 
den  Kampf  mit  den  unverkennbaren 
Schwierigkeiten  aufzunehmen,  um  derart 
einerseits  den  politischen  Intentionen  der 
Regierung;-,  nnderer'^eits  dem  Vcrlan<xen 
der  ölientlichen  Meinung  zu  entsprechen. 
Das  Ministerium,  durchwegs  aus  Neu- 
lingen gebildet,  hatte  keine  genügenden 
Kräfte  zur  Verfügung,  an  Material  zur 
Gebrauchsnahme  aber  ezistirte  weiter 
nichts,  das    auf  die   Linie  Gross- 

wardein-Klausenburg  bezügliche  Elaborat 
der  k.  k.  General-Inspection,  welches  das 
ungarische  ( !ommunications-.Ministerium 
vom  k.  k.  HandeUministerium  über- 
nommen hatte. 

Auf  (ürund  dieser  Pläne  wurden  die 
Vorarbeiten  beendet,  die  Kosten  der 
Strecke  neuerdings  berechnet,  und  nach- 
dem der  (^eiet/artikel  XIII  vom  Jahre 
1Ö67  —  auf  den  wir  im  nächsten  Ab- 
schnitte eingehender  zurflckkommen  [Siehe 
Seite  3t)3)  die  nöthi-en  Geldsummen 
auch  für  diese  Strecke  dem  Ministerium 
zur  Verfügung  gestellt  hatte,  wurde  zur 
Ausführung  des  Baues  auf  .Staatskosten 
ein  ütVentlicher  Concurs  ausgeschrieben. 

Allein  die  Thatsache  an  sich,  dass 
blos  die  Linie  Grosswardcin-Klausenburg 
seitens  des  Staates  ausgebaut  werden 
sollte,  hatte  keine  allgemeine  Befriedigung 
hervorrufen  können :  der  Wunsch,  den 
Ausbau  des  ganzen  Netzes  zu  stchem, 
«i>urde  immer  lauter. 
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Um  nach  Möglichkeit  auch  diesem 
Wunsclic  Gcndr^e  7.u  leisten,  und  in  An- 
betracht iiesscn,  dass  mittlerweile  von 
mehreren  Seiten  die  Concessionining  der 
Linie  (^rosswardeiii  -  KlausciiTuirfx  mit 
Zinsengarantic  vcrlauj^l  wurde,  lasslc  das 
Communications-Ministcrium  den  Ent- 
schluss,  für  den  Ausbau  der  trenanntcn 
Linie  auf  Staatskosten  einen  besonderen 
C-oncurs  auszuschreiben,  gleichzeitiff  aber 
bezüglich  dieser  Linie  auch  die  Con- 
cessions- Verhandlungen  auf  Grundlage 
einer  Zinsengarantie  su  beginnen,  wobei 
die  Bedingung  ausgesprochen  wurde, 
das»  derjenige,  der  die  (^onccssiiiii  für 
die  Linie  Grosswardein-Klausenburg  er- 
halten würde,  verpflichtet  sein  w  erde,  bis 
zum  I.  Mai  i80y  die  Vorarbeiten  be- 
zOgiich  des  ganzen  Netzes  auszuführen 
und  der  Kct^ioninr;:  zur  freien  Gebniuchs- 
nahnie  zu  Übertassen. 

Am  16.  August  1868  wurden  die  auf 
die  Linie  Crossw ardeiii-Klansenburg  be- 
züglichen ÜauoHcrtc  verhandelt  i  unter 
densen>en  erschien  das  Offert  der  Firma 
Wnrinf^  Brothers  &  Eckersley 
als  das  V'ortheilhafteste.  Das  Ministerium 
schkMs  daher,  damit  der  Bau  während 
des  Verlaufes  der  Goncessions-Verhnnd- 
lungen  begiimen  könne,  am  21.  August 
1868  den  Bauvertrag  mit  der  genannten 
Finna  ab,  traf  die  zur  Inangriflfnalune 
der  Arbeiten  nüthigen  Massregcln,  bezüg- 
lich der  Möglichkeit  aber,  dass  dieselbe 
Linie  nocli  während  des  Baues  unter 
Zinsengarautie  zustande  kommen  könne, 
behielt  es  sidi  sein  freies  Verfügungs- 
recht vor. 

Wegen  Concessionirung  dieser  Linie 
auf  Grund  einer  Zinsengarantie  langten 
drei  Offerte  ein.  Es  beanspruchten  Grat' 
Nikolaus  Bäntfy  und  Gonsorten  53.000  tl., 
Baron  Szentkereszty  und  Gonsorten 
56.000  fl.,  schliesslich  die  Firma  \\'arin;^f 
Brothers  &  Eckersley  39.800  fi.  aUgaran- 
tirtes  jährliches  Reineinkommen  pro  Meile. 

Das  letztere  Offert  war  gegenüber 
den  beiden  anderen  so  günstig,  dass 
hinsichtlich  der  Wahl  umsoweniger  ein 
Zweifel  obwalten  konnte,  als  nach  den 
Informationen,  die  der  Finanzminister 
aus  London  erhielt,  gegen  die  Vertrauens- 
würdigkeit dieser  Firma  zu  keiner  Be- 
sorgnis Veranlassung  war.    Wer  sich  zu 


jener  Zeit  mit  Eisenbahn-Angelegenheiten 
befasste,  "der  die  Eisenbahn-Literatur 
kannte,  der  kaniile  auch  W'aring, 
dessen  Namen  mit  zahlreichen  bedeu- 
tenden Bauunternehniungen  in  Verbin- 
bindung  stand.  Schon  sein  Vater  war 
ein  b«^ahmter  Untemdimer  in  England 
gewesen ;  seine  Sühne  erfreuten  sich 
einer  gewissen  Achtung  in  England,  wo 
sie  theils  selbst,  theils  mit  dem  allge- 
mein bekannten  Hanimternehmer  Brassey 
mehrere  grosse  Werke  aiis;^^elülirt  hatten. 
Diesem  Umstände  i>t  e!>  auch  zuzu- 
sehreiben, dass  Karl  Warni;^,  der  aueh 
Mitglied  des  englischen  Parlamentes  war, 
als  iwiilkommener  Mann  in  Ungarn  be- 
grUsst  wurde,  und  in  Regierun^si^reisen 
herrschte  allgemein  die  Ueberzeugung, 
dass  man  durch  die  contractliche  Ver> 
bindnng  mit  einer  solchen  l^ersftnlichkcit 
eine  sehr  gute  Acquisition  gemacht 
habe. 

Mit  RUcksiclit  auf  diese  Umstände 
ordnete  das  Mmistcrium  an,  dass  die 
ConceMions-Urkunde  nach  dem  Offerte 
Waring's  und  seiner  Genosse»  verfasst 

.  werde. 

Kurze  Zdt  darauf  meldete  Waring, 

dass   die    Vorarbeiten    fttr    da?;  gan^ie 
I  SiebcnbUrger  Eisenbahnnetz  bei  ihm  fertig 
I  erliegen,  und  erklärte  sich  bereit,  sich 
auf  Grund  dieser  Pläne  in  Goncessions- 
.  Verhandlungen  einzulassen.    Es  waren 
dies  jene  PlSne,  welche  der  BrOsseler 
Banquier  Bischoffsheim  durch  den  Ober- 
Ingenieur  Julius  Herz  im  Aultrage  des 
ungarischen   Landes  -  Agrtculturvereines 

im  Jahre  186.'^  anferti-^^en  liesS»  Und 
.  welche  Waring  erworben  hatte. 
I  Nachdem  die  Reichsrathssession  be- 
reits ihrem  Ende  nahte  und  die  Rei;ie- 
.  ruQg  der  Ueberzeugung  war,  dem  allge- 
I  meinen  Interesse  sowohl,  als  auch  dem 

Wunsche  der  iiffentlicben  ^t ei nung  besser 
.  zu  entsprechen,  wenn  sie  mit  Umgehung 
I  einer  neuen  Concursausschreibung  die 
noch   übrige  Zeit  zur  Ueberprüfung  der 
i  Pläne  und  Durchfuhrung  der  Berech- 
)  nun  gen    verwendete,   forderte   sie  die 
I  Firma      WariiiL^      Brothers     auf,  ein 
Otfert  hinsichtlich  des  ganzen  Sieben- 
bürger Netzes  einzureichen.    Die  Regie- 
rung hatte   sieb   liiezu  umso  beruhigter 
I  entschlossen,  als  sich  schon  bei  dem 

25» 
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erstell  Concurse  heraa'^r];e';tel!t  hatte,  dass 
die  Concurreoten  VVariinj's  ihre  Bedin-  i 
gun^en  ttbermSssig  hoch  spannten,  und  I 
der  Leiter  der  königlich  un;;arisclicn  , 
Eisenbahnbau-Direction  Archiiles  T  h  o  m-  1 
men  das  erste  Offert  Wsamf^«  aitf  die  ' 
Theilstrecke  Grosswardein-Klausenbur^ 
als  ein  absolut  günstiges  bezeichnete.  . 

Es  wurde  daher  im  Auftrage  des  < 
Ministers  einer  der  befähigtesten  Beamten 
der  Baudirection,  Ober-Ingenieur  H  egy  i,  • 
entsendet^  der  die  Monate  September  t 
und  October  des  Jahres  1868  dazu  ver- 
wendete, mit  dem    ihm  beigeordneten 
Personale  die  Linie  zu  begehen,  die  I 
Pläne  nach   den   von  Thommen  ausj^e- 
arbeiteten  Normalien  richtigzasteüen,  und  , 
den  Kostenvoranschlag  der  ganzen  Linie  ' 
umzuarbeiten. 

Im  November  begannen  sodann  die  ; 
Concessions- Verhandlungen,  der  Entwurf 
der  Urkunde  wurde  festgestellt  und  nebst 
dem    be/Uglichen    (Gesetzentwürfe    der  , 
Legislative  vur<;cle;;t.  Der  am  6.  Decem-  i 
her  1868  sanctionirte  Gesetzartikel  XLV 
ordnete  den  Ausbau  der  »Ungarischen 
C)  st  bahn«  an  und  die  Concession  hiezu 
wurde  an  Karl  Waring  und  seinen 
durch   ihn  namhaft  zu  machenden  Ge- 
nossen ertheilt  Die  C^oncession  erstreckte 
sich   auf  die  Hauptlinie  G  r  o  s  s  w  a  r- 
de  i  n  -  K  1  a  u  s  e  nb  urg-Tü  vis  -  Sc  h  ä  s  s- 
buiji-Kronstadt  [N"ag>värad-Kolozs- 
vär-Tö  vis-Segcsv;lr-Brassöj  und  die  Neben- 
linien bis  Karlsburg  [f  1\ itii-l'eltervür],  ■ 
M  a  r  o  s  -  V  ä  s  ä  r  h  e  l  y  und   Hermann-  1 
Stadt  [Nagyszeben],  gewährte  den  (Jon-  | 
cessionärcn     das      N'urreclit      l~>ezili;lich  I 
namentlich    angcliilirlcr    !■  ürt^cly-ungcn, 
darunter  der  Fortsetzungslinie  von  Kron- 
Stadt  bis  zur  r  u  m  "1 11  i  s  c  h  c  n  Grenze 
und  enthielt  die  l--rmachtigung  zur  Bil- 
dung einer  Actien-Gesellschaft. 

Die  Ci  incc'5«:innäre  verpflichteten  sich, 
dem  Staate  die  von  demselben  auf  den  Bau  , 
der  Strecke  Groaswardein«  Klausenburg  ' 
verAvendeten    Summen    ruckzuvergüten : 
die  einzelnen  Strecken  successive  zu  den 
festgestellten  Terminen  zu  vollenden  und 
als  Sicherstellung  für  die  pünktliche  Er- 
füllung ihrer  Ubliegenheiten  eine  Caution  ■ 
von  einer  Million  Gulden  zu  erlegen.  | 

Der   Staat  übernahm  die  Garantie 
für    ein    jährliches    Reinerträgiu»    von  [ 


46.720  n.  pro  Meile  sowie  für  eine 
entsprechende  Amortisationsquote  und 
gewährte  die  üblichen  BegQnstigungen  an 
Gebühren-,  Stempel-  und  Steuerfreiheit. 

Die  Statuten  wurden  schon  am 
4.  Februar  1869  vorgelegt,  der  bestehen- 
den Praxis  entsprechend  von  den  Mini- 
sterien fUr  Communication.  Finanzen 
und  Handel  beratfien,  einverstSndlich 
festgestellt  und  auf  Grund  a.  h.  Kut- 
sch Uessung  vom  28.  Februar  am  3.  März 
1869  bestätigt. 

Das  Anlage-C.apital  war  mit  75,033.750 
Gulden  ö.  W.  in  Silber  festgesetzt,  und 
zwar  30.013.500  fl.  Actiencapital  und 
45,020.250  fl.  Prioritäts-Anlchen. 

Vor  Gründung  der  Actien-Gesell- 
schaft, am  16.  December  1868,  hatte 
Karl  Waring  mit  Karl  v.  Mayer, 
Vicepräsidenten  der  Anglo-Oesterreichi- 
schen  Bank  in  Wien,  als  Bevollmächtig- 
ten dieser  Bank  einen  Vertrag  zu  Paris 
abgeschlossen,  in  welchem  Waring  alle 
seine  auf  Grund  der  mit  der  ungarischen 
Regierung  am  4.  November  1S68  zu- 
standegekommenen  Uebereinkommen  zu 
erwerbenden  Rechte  und  Verpflichttmgen 
an  die  Anglo-Oesterreichische  Bank 
übertrug.  Die  Bank  verpflichtete  sich 
zum  Erläge  der  Gaution  von  1,000.000  fl. 
und  zur  Bildung  der  Actien-Gesell- 
schaft. Ausserdem  hatte  sich  Waring 
ausbedungen,  dass  die  General -Bau- 
Unternehmung  des  concessionirten  Bahn- 
netzes gegen  Fi:itgelt  des  ganzen  Anln^e- 
(^apitals  der  künftigen  Gesellschatt  ihm 
überlassen  bleibe,  wobei  er  sich  ver- 
pflichtete, die  Linien  vollstHndig  auszu- 
bauen uuJ  auszurüsten,  die  gesammlen 
Kosten  der  Bildung  und  Administration 
der  ( iesellschaft  sowie  die  Intercalar- 
^msen  während  der  Bauzeit  zu  tr;igcn. 

Es  wurde  gleichzeitig  das  gesammte 
Rechtsverhältnis  der  Geiieral-Bauunter- 
nehmung  gegenüber  der  zukünftigen  Ge- 
sellschaft bestimmt  und  in  einem  Nadi- 
trai^-i-l'el-'eteiüknmmen,  dem  sogenannten 
>Burdcrau-Kegulattur«,  welches  einen 
integrirenden  Bestandtheil  des  ersten 
Vcrtrat^es  bildete,  die  Art  und  Weise 
der  Verrechnimg  und  Auszahlung  der 
Verdienstsummen  festgestellt  und  dem 
General-Unternehmer  da«  Recht  einge- 
räumt, die  zu  emittirenden  Werthe  der 
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Gesellschaft  in  G^ainmtheit  oder  auch 
in  beliebigen  Partieen,  audi  noch  bevor 

der  Uetrag  derselben  ins  Verdienen  tje- 
hracht  worden  wäre,  beziehen  zu  können, 
jedoch  unter  der  Bedingung;,  dass  die 
llnteraebmiu^  nach  cinor  jeden  vor  der 
/.cit  bezogenen  Actie  64^/0,  nach  einer 
jeden  solchen  Priorität  aber  74"/n  des 
Nennwerthes  in  Notcti  in  die  Gassen 
der  An-^ln-Oesterreichischen  Bank  zu 
deponi!t-ii  liabe. 

Ferner  wurde  bestimmt,  dass  ein  zur 
Ot^rok-  der  Arbeiten  berufener  Ober- 
lny;enieur  von  Seite  der  Gesellschaft  nur 
im  Einvemehmen  mit  der  Unternehmung 
ernannt  werden  könne. 

Die  Anglo-Ojesterreichische  Bank  ver- 
pflichtete sich,  dass  sie  die  iinverlnderte 
Annahme  des  Pariser  H  uivertrages  sammt 
Nachhang  seitens  lios  zu  'bildenden  Ver- 
•waltungsrathes  bcuirkcn  werde,  für 
welchen  Fall  selbe  ^k- ichzeitig  jeder 
nachträglichen  Verantwortlichkeit  aus  den 
getroffenen  Vereinbarungen  im  Voraus 
ftlr  überhoben  erklärt  wurde 

Um  dieser  Verpllichlung  auf  leichte 
Art  nachkommen  zu  können,  hatte  die 
,\nn.lri-(>cstcrrctchische  Bank  es  durch- 
gesetzt, dass  ohne  vorherige  Genehmigung 
der  Statuten  und  ohne  dass  die  der  Regie- 
rung zur  Bestätigung,  vorgeschlagenen 
Mitglieder  des  zu  biideuden  Verwaltungs- 
rathes  hftheren  Ortes  bestätigt  worden 
wüteu.  dieser  Verwaltun^srath  schon  im 
Februar  1869  Sitzungen  abhielt.  Die  in 
diesen  Sitzungen  gebrachten  Beschlasse 
enl>pr  icnen  vollkommen  den  Intentionen 
VVaring's  und  der  Anglo-Oesterreichischen 
Bank.  Die  präsumtiven  VerwaltungsrHthe 
beeilten  sich,  an  VVaring  für  die  Vor- 
arbeiten S60.000  tl.,  ferner  den  dem  Staats- 
schatze für  auf  dessen  Kosten  vorge- 
nommene Arbeiten  auf  der  (.  IrosswarJein- 
Klauscnburger  Strecke  zu  vergütenden 
Bttra-i  von  1,943-^99  A-  Sl'/t  k«"- 
endlich  als  Waring's  erste  Ver«lien<trate 
1,50^.090  H.  iS'/t  kr.  in  eüectiven  Be- 
trägen anzuweisen. 

Nach  ( Icnchnugung  der  Statuten  fand 
am  8.  März  lütn)  die  erste  ordentliche 
[conslituirende]  Sitzung  des  Verwaltmigs- 
rathes  statt,  in  welcher  die  früheren 
Beschlüsse  und  Massregeln  gutgcheissen 
wurden. 


Das  Protokoll  dieser  Sitzung  sowie 
den  Pariser  Vertrag  sammt  Anhang  legte 
dann  der  Verwaltungsrath  dem  Com- 
munications» Ministerium  vor.  Dieses 
Material  unterzog  die  Regierung  —  in 
Anbetracht  dessen,  dass  die  seitens  des 
Staates  der  Gesellschaft  gewährte  Ztnsen- 
garantie  in  einer  Pauschalsumme  fest- 
gesetzt und  nicht  erst  nach  dem  Ausbau 
und  der  Ausrüstung  der  Bahn  auf  Grund 
des  verwendeten  Capitals  zu  bestimmen 
war  —  nur  von  dem  Standpunkte  einer 
Prüfung,  ob  die  Bestimmungen  der  Ver- 
träge und  die  Beschlüsse  des  Verwal- 
tungsrathes  dem  Inhalte  der  Concessions- 
l'rkunde  nicht  zuwiderlaufen.  In  allen 
anderen  Beziehungen  glaubte  die  Regie- 
rung offenbar  die  Ztt  ihrer  Kenntnis  ge- 
brachten Abmachungen  als  Privatangele- 
genheit der  Gesellschaft  betrachten  ,  zu 
sollen,  welche  der  Beurtheilung  der 
Actioniire  unterließt. 

Die  Actionäre  liatten  es  aber  verab- 
säumt, den  Pariser  Vertrag  in  seinen 
Kin/ellieiten  zu  überprüfen  und  als  die 
Nachtheilc  dieses  Vertrages  für  die 
künftigen  Actionäre  der  Ungarischen 
(">stbalui  zu  Tage  traten,  war  es  zu  spKt, 
die  ilillc  der  Regierung  anzurufen. 

Waring  verstand  es  nur  zu  gut,  seine 
T'nternehmung  in  •^ebttrigcr  Weise  aus- 
zunutzen. Der  auf  die  Guutrolc  der  Ar- 
beiten bezügliche  Vertragspunkt  eignete 
sich  hiezu  besonders.  Di  die  ^an/e 
Ostbahu-Strecke  in  vier  Seclionen  imd 
die  Baukosten  derselben  in  gleicher 
Weise  vertheilt  \\an;i,  \\iirden  Nurerst 
die  geringere  Kosten  erhei.'^chenden  I  heile 
erbaut  und  als  die  Reihe  an  die  schwie- 
rl leeren  Strecken  kam,  war  Waring  vom 
Schauplätze  verschwunden. 

Die  General-Unternehmung  machte 
pich  7\\  .iv  sfifort  nach  erf 'l^^ter  (ä)n- 
ccssionirung  an  die  Fortsetzung  des 
Baues  der  Strecke  Grosswardein-Klausen« 
bürg  und  an  die  Anfertigung  der  Pläne 
der  übrigen  Strecken  ;  jedoch  Aenderun- 
gen,  welche  an  der  ursprünglichen  Trace 
vorgenommen  werden  musstrri,  die 
Richtigstellung  der  dem  Minislerimu  vor- 
gelegten mangelhaften,  oberflächlich  redi- 
girten  Het  lilplane,  die  bei  der  (Wund- 
einlüsung  erwachsenen  Schwierigkeiten 
bildeten  solche  Hindemisse  und  Erschwe* 
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rungen  der  Bauausfilbrunq;.  Jass  ikr  Fort-  ' 
schritt  der  Bauarbeiten  im  Ailgemcincn  | 
nicht  jener  sein  konnte,  welcher  mit  I 
Rücksicht  auf  das  Interesse,  welches  j 
Staat,  (lesellschalt  und  Bauunterneh- 
niuii^  an  das  frühe  Ziistanddcommen  1 
der  Bahn  knflpüten,  gewQnscht  werden  ' 
musste. 

So  kam  es,  dass  selbst  die  Strecke 
Gross wardein-Klausenburj;  erst 
am  7.  September  1870  eröffnet  werden 
konnte.  I 

Haid  darauf  zeigten  «ich  aber  auch 
die  tinanziellen  Uebelstände  der  Ostbahn-  < 
Gesellschaft.  AlsderGeneraKUntemehmer  | 
den    Verdienstauswci->-    über    den  Be- 
trag   von     2,500.000   fl.   für  üclobcr 
dem  Verwaltunesrathe  vorgidegt  hatte, 
wurde    nur    1,000.000    fl.    fliissii;  jre- 
macht    mit  dem   Bemerken,   dass   der  j 
Rest  nach  erfolgter  Controie  der  Leistun-  I 
gen  ausgefolfjt  werden  würde.    Es  war 
nämlich  der  controlirende  Ober-ingenieur 
der    GeseUschaft    seinerzeit    entlassen  { 
worden   und   ein,    den    Hcrrc>n   Waring  ; 
passender  Nachfolger  konnte  nicht  su  ; 
leicht  ausfindig  gemacht  werden.  | 

Da  bL;^ann  Waring   sich   in  seinem 
wirklichen  Licht«:  zu  zeigen,  indem  er  1 
nmSchst  Anstalten  traf,  die  Arbeiten  | 
einzustellen.    Als    di  r   ^'(.^^\  iltun^^srath 
schliesslich  nach  Prüfung  der  Arbeits-  1 
letstung   des  Unternehmers   auch   die  | 
zurUckgehaltt  IK-   \'erdienstsunime  ange- 
wiesen  hatte,    verptlichtete  sich  zwar 
Waring  protokollarisch,  die  Bahn  unter  I 
alkii    Umstünden    auszubauen,  betrieb 
aber  die  Arbeilen  so  lässig,  dass  die  | 
Regierung  im  Februar  187  t  Veranlassung  , 
nahm,  dieGesellschaft  an/nw  ci->Li;,  Jass  ^ii 
als  Rechtsnachfolgerin  und  Eigcnthümerin 
der  Concessions-Urkunde  ihren  Verpflich-  | 
tungen   nachkomme    und    Verfügungen  j 
treffe,  damit  die  Arbeiten  —  unter  Mit- 
wirkung des  Hauptuntemehmers,  oder 
auch  olme  solche  —  energisch  in  Angriff  I 
genommen  und  fortgesetzt  werden. 

Die  General  •  Unternehmung  wurde 
nun  seitens  des  Vcrwallungsralhes  zur 
Einhaltung  der  übernommenen  VerpHich- 
tungen  mit  dem  Bedeuten  aufgefordert, 
dasa  sich  die  Gesellschaft  widrigenfalls 
genöthigt  sehen  wurde,  den  Bau  zum  | 
Schaden  und   auf  Kosten  der  Unter-  | 


nehmung  durch  eine  andere  fortsetzen 

zu  lassen. 

Das  weitere  Verhalten  Waring*s  f&hrte 

auch  dahin,  dass  er  cnntr.icthrilchifx  er- 
klan  wurde;  um  jedoch  cincti  lang- 
wierigen Process  zu  vermeiden,  der 
unbedingt  zur- nnah5ehharen  ."Schädigung 
der  fertigen  Eisenbahnslrcckcn  selbst  so- 
wie zur  Schädigiuig  des  Gesellschaftsver- 
mögens geführt  hatte,  entschloss  sich  der 
V'erwaltungsrath  zu  einem  Ausgleich  mit 
Waring,  der  dermiti\  im  juni  1S71  zustande 
kam  uvid  icJcs  bis  dahin  zwischen  der 
GcscUscljatl  und  dem  Hauptunternehmer 
bestandene  Rechtsverhältnis  aufhob. 

Dil  BrOdi  1  Waring  entgingen  mithin 
ihrem  Schicksale,  welches  für  sie  im  Falle 
Eingrdfens  der  Gerichte  verhängnisvoll 
hätte  werden  können.  Xachdem  diese 
Herren  von  dannen  zogen,  blieb  die 
Sorge  um  die  Zukunft  des  durch  die- 
selben i^ochüd igten  Unternehmens  dorn 
Verwaltungsrathe  und  den  Actionären, 
in  letzter  Reihe  aber  auch  der  ungari- 
schen Rc^itnini;"  ilherlassen. 

Das  weitere  Lous  der  L'ngarischeu 
Ostbahn  -  Gesellschaft  war  dann  eine 
lange  Reihcnfrili^e  der  traurigsten  tinan- 
ziellen Complicatiunen,  wobei  die  Regie- 
rung wiederholt  Staatshilfe  bieten  musste, 
um  den  volt^täru!im.n  Ruin  des  Unter- 
nehmens zu  verhüten. 

Bis  14.  August  1873  wurden  zwar 
succcssive  siinniitliche  Linien  der  Bahn 
dem  Verkehre  Ubergeben,*)  die  durch  die 
ungamfeindliche  Presse  gereizte  affent- 
liehe  -Meinung  Jt  >  Auslandes  hatte  aber 
bereits  allea  \' ertrauen  zu  diesem  Unter- 
nehmen verloren  und  die  ausländischen 
Actionäre  wandlon  sicli  mit  IV-titi' i:i(-n 
um  Schutz  iluer  Intere:»sen  an  den  unga- 
rischen Reichstag. 

Die  Regierung,  von  der  Ueberzeugun^r 
durchdrungen,  da^is  den  Anfeindungen, 


•>  Am  7  S  iMemhcr  1870  die  StiL^ke 
N  a  ^  \'  \  ä  r.i  d  -  K  ti  I  II  7.  s  vä  r,  am  20.  November 
I.S71  die  Strecke! !t  y  ul  a-I'ch  c  r  v;ir-Kocsä  rd, 
am  Jo  November  1S71  die  Strecke  KoesärJ- 
Maros-Vdsärhcl  V,  am  Ä.  Mai  1S72  die 
Strecke  Ti>  v  i  s  - .M  e d  ves,  am  iH.  Juli  1872 
die  Strecke  -M  ed^ycs-Segcs  vär,  am  II. 
October  i  $72  die  Strecke  K  i  s-K  •  p  u  s  •  N  a  g  y- 
szeben,  am  t.  Juni  1873  die  Strecke 
Segesvär-Brasso,  am  14.  Aupu.st  1873  die 
Strecke  Kolozsvär-Kucsärd. 
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welche  in  Zeitur.f^sartikcln  und  nro<;chüren  ' 
nicht  nur  gegen  die  Ungarische  Üstbalin  i 
und  gegen  die  vom  ungarischen  Staate  | 
garantirten  Unternehmungen  allein,  son- 
dern gegen  den  ungarischen  Staatscredit  1 
Überhaupt  gerichtet  waren,  entgegenge-  | 
steuert  werden  müsse,  gali  am  12.  Februar 
1873  in  der  Sitzung  des  Abgeordneten- 
hauses die  Erklärung  ab,  dass  sie  die  | 
Ostbahn- Angelegenheit  der  Legislative 
vorlegen  wolle.  Mit  Beschluss  des  Ab- 
geordnetenhauses wurde  die  Eisenbahn* 
utu!  FiiKiiiz-Commission  mit  der  Unter- 
suchung betraut. 

wahrend  der  Zeit  der  mit  grosser 
Umsicht   in   f'iffentüchen  Sitzunrrcn   fort-  , 
gesetzten  Untersuchung   hatte  die   Ke-  1 
gierung    das   wankende   Unternehmen  | 
stets    mit    Staatsmitteln     xur    ilem    Zu-  ' 
sammensturz  zu  schlitzen  gehabt,  was 
Schritt  far  Schritt  zur  späteren  Ver> 
staatüeluin;^'  der  Ungarischen  Osthahn  ' 
führen  musste.  1 

Die  mit  der  Untersuchung  betraute  I 
(Kommission  hatte  iiäirilicli  ifire  Ail-ieiti.-n 
beendet  und  dem  Abgeordnetenhause  vor-  , 
gelegt,  welch  letzteres  die  Acten  2ur  | 
weiteren   Anilsli.inJlunL:;   der  Regierung 
zuwies.   Die  Regierung  ihrerseits  folgte  1 
das  reiche  Material  der  Untersuchung  I 
dem  Oberstaatsanwalt   aus,   damit  con- 
statirt  werde,  ob  und  gegen  wen  eine  1 
Strafuntersnchung  in  .Angelegenheit  der  \ 
Ostbahn  eingeleitet  werden  müsste.  Das 
Studium  der  Acte  erforderte  ein  halbes  1 
Jahr.  Das  grOndliche,  jede  einzelne  Phase  | 
der  commissionellen  Untersuchung    ein-  j 
gehend  prüfende  Elaborat  des  Uberstaats-  1 
anwaltes  culminirte  in  folgendem  Rechts«  j 
gutachten  :  » Hiüte  man  Waring  und  seinen 
Bevollmächtigten  zur  Zeit,  aJs  selbe  mit  . 
Einstellung   der  Arbeiten  drohten,   in  I 
Haft    genommen    und   gleichzeitig  eine  | 
strenge    Strafuntersuchung    eingeleitet,  j 
wäre  der  Status  quo  des  Baues  zur  Zeit  | 
der  Arbeitseinstellung  festgesetzt  worden, 
dann  wäre  es  auch  möglich  gewesen, 
sämmtliche  Daten  zur  Beleuchtung  eines 
jeden  Details  der  Angelegenheit  herbeizu- 
schaffen; —  seit  jener  Zeit  sind  jednch 

die  Hauptpersonen  frei  cinlier;^c^ar.;;en 
und  die  einzelnen  Fiiden  der  Begeben- 
heiten wurden  so  verwirrt,  dass  sich  dem 
Untersuchungsrichter  nur  ein  in  Dunkel  j 


gehülltes  Conglomerat  darbietet,  aus 
welchem  bezüglich  der  einen  oder  der 
anderen  Begebenheit  zwar  Verdacht  ge- 
schöpft werden  kann;  eine  erhubcne 
Anklage  jedoch  würde  an  Mangel  ge- 
nflgender  Beweise  scheitern  und  nur  zu 
einer  schwer  zu  beschwichtigenden  Auf- 
regung führen.« 

Infolge  dieses  Gutachtens  wurde  von 
dem  Strafverfahren  Umgang  genommen 
und  die  Regierung  wandte  fortan  ihr 
Augenmerk  ausschliesslich  auf  dieSanirung 
der  financiellen  Lage  der  Ostbahn.  — 

«  « 
* 

Bevor  wir  diesen  Abschnitt  schliessen, 
wollen  wir  das  in  Ungarn  seinerzeit  be- 
folgte, bei  Behandlung  der  Angelegen- 
heiten i!er  Osthalin  nur  t^ilchtin;  erwähnte 
Princip  der  Zmsengarantie  vom  allge- 
meinen Standpunkte  aus  betrachten. 

Es  ist  hekaimt.  d.iss  in  Oesterreich, 
nachdem  die  Staatseisenbahnen  im  Jalire 
1855  theilweise  in  Privatbesitz  flber^ 
gangen  waren,  der  Staat  den  Privat- 
gesellschaften ein  gewisses  Jahresein- 
kommen sicherte.  Die  Modalitäten, 
unter  welchen  diese  Garantie  zu  leisten 
sei,  waren  anfänglich  nicht  festgesetzt. 
Namentlich  bezflglich  der  Höhe  des 
Anlage-Capitals,  dessen  Zinsen  und  Til- 
gung der  Staat  garantirtc,  waren  in  den 
seinerzeit  herausgegebenen  Concessions- 
l'rkunden  verschiedene  Bestimmungen 
aufgenommen  worden.  Bei  manchen 
Eisenbahnen  wurde  das  Anlage-Capital 
ziftermässig  festgestelU,  und  bestimmt, 
dass  sich  die  Garantie  Uber  den  fest- 
gestellten Betrag  hinaus  in  keinem  Falle 
erstrecken  könne.  Bei  anderen  Bahnen 
wurde  die  .Berechnung  des  Anlage- 
Capitals  und  die  auf  Grund  desselben 
festzustellende  Höhe  der  vom  Staate  zu 
leistenden  Garantie  jenem  Zeitpunkte  vor- 
behalten, wo  die  Privatgesellschaft  schon 
in  der  1-age  war,  das  für  Bau  und  Aus- 
rüstung der  Bahn  aufgebrauchte  Capital 
mit  detaillirten  Rechnungen  nachweisen  zu 
können.  Wohin  diese  Modalit.it  bei  nach« 
tr-igUchen,  zwischen  Staat  und  Privat- 
gesellschaft auftauch  enden  Differenzen  zu 
führen  vermochte,  bewies  die  Zinsen- 
garantie-Angelegcnheil  der  Kaiserin  Eli- 
sabeth-Bahn zur  Genüge,  wo  die  Differenzen 
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Da«  Eisenbahnwesen  in  Ungarn  seit  1867. 


zum  Schaden  der  Eisenbahn-Gesellschaft, 
ja  zum  nicht  gerint:;en  Nachtheile  des 
Eisenbahnwesens  OesterrciLlis  überhaupt 
Jahre  lang  nicht  bei(;ckgt  werden 
konnten.*) 

I^icscs  abschreckende  Beispiel  an  und 
für  sich  niusste  schon  die  uni^arischc  Kegte- 
mni^  daza  bestimmen,  die  in  der  anderen 
Hälfte  der  Monarchie  befolgte  Art  der  Aus- 
übung des  Garantie-Sy  stems  unbeachtet  zu 
lassen  und  fflr  eine  neue  Form  desselben  zu 
si  r^cn.  Ausschlaffy;ebend  hiefür  war  aber 
der  Umstand,  ^ass  bei  dem  österreichischen 
Garantie*System  die  ungehörige  Erhöhimg 
des  Baucapitals  nur  i.!.u!urch  hätte  ver- 
hindert werden  können,  wenn  die  Ke- 
gierwig  die  Controle  des  Eisenbahnbaues 
in  einem  Masse  au>L;eüln  hätte,  als  ob 
der  i)taat  thatsächlich  für  sich  selber 
bauen  wQrde.  Zu  einer  derartigen  Auf- 
sicht über  die  in  den  Jahren  186^  69 
neu  zu  concessionirenden  Eisenbahnen 
ifehlten  aber  dem  soeben  organisirten 
ungarischen  ( ^«inniunications-MinistL ;  ium 
die  nöthigen  Mittel  imd  die  geschulten 
Arbeitskräfte,  umsomehr,  als  auch  Staats» 
eisenbahn-Bauten  in  Aussicht  genommen 
waren,  welche  den  vorhandenen  Beamten- 
kOrper  vollauf  beschäftigten. 

In  Berllcksichtigiuig  dieser  Umstände, 
hatte  die  ungarische  L^slative  auf  Vor- 
schlag des  Ministeriums  jenes  System  an- 
genommen, nach  welchem  die  vt>m  Staate 
SU  leistende  Zinsengarantie  in  einer 
Pauschalsumme  normirt  wurde,  wo- 
gegen die  lü  fi  II  deriiissc  Jlt  /u  lernenden 
Bahn  detailiirt  festgestellt  wareu.  Diese  be- 
schränkte Garantie  kam,  wie  wir  es  ge- 
sehen haben,  seit  1^67  in  Ungarn  bei 
Jeder  garantirten  Eisenbahn  zur  An- 
wendung. 

Der  Fall  der  Ungarischen  Ostbahn 
drängte  aber  dazu,  dnss  Jie  ungarische 
Regierung  in  Kr\v;i;rn:i;^  /  g.  ob  es  nicht 
richtiger  wäre,  wenn  der  Staat  selber 
bauen  und  das  hie/.u  nöthige  Geld  durch 
Anleihen  aufbringen  würde.  Das  Resultat 
dieser  Erwägung  kam  iti  ikr  ferneren 
Entwicklung  des  ungarischen  Eisenbahn- 
wesens in  Uli V  erkennbarer  Weise  zum 
Ausdruck. 

■'■}  VVI.  HJ,  I,  2.TIKÜ,  I  Koni..:  C.c!.  htc 
der  Eisenbahnen  Oesterrctclts  vuin  Jahre 
1867  bis  zur  Gegenwart 


I       GemiscMea  Eisetibahtt'System, 

Einen  Wciulepunkt  in  der  EntwicklmiL; 
I  des  Eisenbalm  Wesens  in  Ungarn  bildete 
[  der  Zufall,  welcher  den  Staat  selbst  zum 

Besitzer  einer  Eisenbahnlinie  machte. 
\       Die    Ungarische   Nord  bahn, 
j  welche  —  wie  aus  einem  früheren  Capitel 
ersichtlich  [siehe  St  itc  \U2  und  ff.]  —  seit 
ihrem  Entstehen  mit  finanziellen  Cala- 
I  mitMten  zu  kämpfen  hatte,  war  Ende  1867 
w  icikr  in  Geldverlegenheit  gerathen.  Zur 
I  Deckung  der  Zinsen  für  die  Prioritäts- 
I  Obligationen,  der  aus  der  Bauzeit  her- 
rührenden  Passiven  sowie  des  Erforder- 
1  nisses  zur  Ausrtlstung  der  Bahn  war  ein 
I  Betrag  von  760.000  fl.  erforderlich.  Die 
I  Gesellschaft  Hess  keinen  Schritt  zur  Be- 
I  Schaffung  des  Geldes  unversucht;  das 
I  Misstrauen  der  Finanzwelt  dem  BabnunteF* 
nehmen  gegenüber  war  jedoch  so  intensiv, 
I  dass  alle  Versuche  scheiterten. 
1      Dem  Staate,  als  dem  Hauptgläubiger 
der   Eisenbahn  -  Gesellschaft   durt'te  die 
I  missliche  Lage  des  Unternehmens  keines- 
I  falls  gleichgiltig  sein.  Die  allgemeinen 
wirthschaftlichen    Verhältnisse  drängten 
I  den  soeben  zur  Selbständigkeit  gelangten 
I  Staat  dazu,  dem  Unternehmen  kräftig 
beizustehen  und  die  Consoltdirung  einer, 
fUr  die   I  landebinteressen  Ungarns  so 
wichtigen  lüscnbahnünie  mit  allen  .Mitteln 
zu  ermöglichen. 
!       Die  ungarische  Regierung  stellte  da- 
•  her  der  Gesellschaft  schon  im  Februar 
186H  dvn  Antrag,  das  Untcniclimen  dem 
I  Staate  abzutreten,  so  zwar,  dass  das  Salgti- 
Tarjäner  Kohlenbergwerk  auch  weiter  im 
1  Besitze  der  Gesellschaft  verbleibe. 
I       Es    bedurfte  jedoch    langer  Unter- 
(  handlangen  und  der  Drohüng  der  Kegie- 
I  rung,  dass  sie  die  Cjesellschaft  fflr  con- 
1  cessionsverlustig  erklären   würde,  wenn 
selbe  den  VerpHichtungcii  bezüglich  In- 
standhaltung und  Fortsetzung  der  Bahn 
nicht    ungesäumt   nachkomme,    bis  die 
Actionäre   ihre    Einwilligung   zum  Ver- 
I  kaufe  der  Eisenbahn  gaben. 
I        .\m  30.  Juni  iSf)8  wurde  ciullich  der 
Einlösiuigs -Vertrag  unlerzeicliii;:t,  durch 
J  welchen  die  Regierung  am   i.  Juli  ifSöS 
die    von   fest    bis   Salgö- Tarj 'iii  itnd 
^  von  dort  /um  JoscfstoUen  fülurende  Eiseii- 
j  bahn  schuldenfrei  gegen  einen  Kaufpreis 
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von  7,500.000  fl.  Ubernahm.  Als  Abschlag 
auf  diesen  Hctra^  wurJc  das  Prinritäts-.\n-  j 
Ichcn  vi)n  7,200.000  fl.  in  eigene  Zahlung.s- 
verbindlichkeit  des  Staates  Ubertragen.  Die 
restlichen  300.000  fl.  wurden  zu  Gunsten 
der  Gesellschaft  verzinslich  angelegt. 

Den  im  Besitze  der  (Icscllschaft  ver- 
bliebenen Bergwerken  sicherte  der  Vertrag 
manche  Begünstigungen,  von  welchen  die 
fUr  ihre  Kolilensendungen  erstellten  billigen 
Tarifsätze  die  erwilhnenswerthesten  sind.  | 

Durch  diesen  Ankauf  wurde  der  an  ! 
Stelle  des  ursprünglich  an  der  Donau  pro-  | 


Zinsengarantie  geniessenden  Privatbahn- 
System  zusammengesetzte  gemischte 
Ujsenbahn- System  ein. 

Die  Mittel  zur  Fortentwicklung  des 
ungarischen  Kisenbahnnetzes  bot  der 
Gesetzartikel  XIII  vom  Jahre  1S67  —  das 
erste  Gesetz,  welches  nach  der  Krönung 
des  fortan  Constitutionen  regierenden 
Königs  geschaffen  wurde,  und  zwar  in 
Form  der  Bewilligung  eines  Credites 
von  60,000.000  fl.  in  Silber.  Dieser 
Credit  war  mit  einer  fünfzigjährigen 
Rente   von  4,650.000  fl.    in    Silber  zu 


Abb.  8u.   EbcmaliKcr  >Lofoncscr  BdtKiliut    lu  Uuaa]'>^>i. 


jectirten  Bahnhofes  von  der  Ungarischen 
Nordbahn  errichtete  sogenannte  »Loson- 
czer  Bahnhof«  *l  [vgl.  Abb.  Si))  zum 
ersten  Bahnhofe  der  nördlichen  Li- 
nien der  Königlich  Ungarischen  Staats- 
bahnen in  Budapest. 

Damit  war  die  Alleinherrschaft  des 
auf  Zinsengarantie  des  Staates  beruhen- 
den I'rivateisenbalin-Svstems  in  Ungarn 
gebrochen  uiul  ans  einem  ganz  unbe- 
deutend scheinenden  Kern  wuchs  gar 
bald  neben  den  Privat- Eisenbahnen  das 
Staatseisenhahnnetz  zu  einer  Macht 
empor,  welche  berufen  war,  eine  wich- 
tige Stütze  der  .Staatsgewalt  bei  deren 
auf  das  wirthschaftliche  Wohl  des  Landes 
gerichteten  Bestrebungen  zu  werden. 

Auf  diese  Weise  bürgerte  sich  in 
Ungarn  das  aus  dem  Staatshahn-  und  dem 

*i  An  derselben  Stelle  befindet  sich  der- 
zeit der  niicli  weiiii;  vcriiiJcrtc  IluJapcst- 
JoselstiiJter  Miilnili»!  der  M.  A.  V. 


tilgen.  Nach  endgiltiger  Finanzirung  des 
Anlehens  standen  der  ungarischen  Re- 
gierung zu  Kisenbahnzwecken  die  Summe 
von  5X,365.5SH  H.  7  ^  kr.  in  .Silber,  d.  i. 
nahezu  60,000.000  tl.  ö,  W.  zur  Ver- 
fügung. 

Laut  Cjesetzartikel  XLIX  vom  Jahre 
1868  wurde  diese  Summe  verwendet: 
I.  zum  Bau  der  Linien  I  i  a  t  v  a  n-.M  i  s- 
k  o  I  c  z  und  Z  ä  k  ä  n  y-'A  gram;  2.  zur 
vollen  Inbetriebsetzung  der  vom  Staate 
angekauften  P  e  s  t-H  a  t  v a  n-Sa  I gö-Ta  r- 
j  ä  n  e  r  Ii  i  s  e  n  b  a  h  n  ;  3.  zur  I'ortsetzung 
der  auf  der  .Strecke  K  a r  Is  tad  t-F i  ume 
der  .Alföld-Fiumaner  Bahn  auf  Staats- 
kosten begonnenen  Arbeiten ;  4.  zur  Fort- 

1  Setzung  der  nördlichen  Linien  der  Unga- 
rischen .Staatseisenbahnen  einerseits  von 
S  a  1  g  ö  -  T  a  r  j  ;i  n  Uber  L  o  s  o  n  c  z  und 
Zölyom  |.\ltsohl|  bis  zur  Kaschau- 
Odcrberger  Bahn,  andererseits  von  Hat- 

,  v  a  n  über  J  ä  s  z  -  B  e  r  e  n  y  bis  S  z  o  1  n  o  k  ; 


Das  EiuDbahowecen  in  Ungarn  seit  iS&j. 


und  schliesslich  5.  zum  Bau  einer  £i««n-  .  Interesse  an  den  Eisenbahnplänen  Ungarns 
bahnlinievon  Miskolcz  in  der  Rtchtunur  |  zu  nehmen. 

Ober  F'utnok  bis  zu   einer  Stelle,    \vu  Das  Interesse  scliien  zwar  zu  sinken, 

die  Thaler  der  Gramerer  Bergwerks-  1  als  im  Jahre  1870  die  Ereignisse  des 
Gebiete  einmQnden.  [\'gl.  die  Karte  am  |  deutsch>fraiuöstsclien  Krieges  den  Geld» 

Schlüsse  dieses  Anhangs.]  markt    beenjrten    und   jede  Thatigkeit 

Wir  scheu  somit,  dass  der  Staat,  als  1  auf  volkswirthschafüichem  Gebiete  zu 
Rechtsnachfolfrer  der  Un^rarischeR  Nord-  ■  hemmen  bedrohten;  auch  hatte  die 
bahn,  sich  die  Idee  derselben  zu  eigen  i  .N\isswirthschaft  der  Unternehmer  bei 
machte  imd  die  Hotl'nung  auf  eine  |  den  in  Bau  stehenden  Bahnen  [siehe 
bessere  Rentabilität  ebenfaHs  anf  die  !  Fall  Waring  und  Strousbei^]  zur  Kiitf- 
Vcrlängerunf;  der  angekauften  I.mic  ti^ng  des  V'ertrauens  zu  den  ungarischen 
stutzte.  Die  Kegierung  erachtete  jedoch  Bahnunternehmungen  nicht  viel  beige* 
den  Anschluss  an  die  Kaschau-Oder-  trajifen.  Aber  trotzdem  diese  Uebelstände 
berger  Bahn  allein  für  nicht  t^enü^end,  Misshellijjjkeiten  und  Anfeindunj^en  her- 
richtete vielmehr  gleich  beim  Entstehen  j  vorgerufen  hatten  und  rasch  aufeinander- 
der  Staatsbahnlinien  ihr  Augenmerk  '  folgende  Aenderungen  in  der  Ueitung  des 
darauf,  dass  im  Interesse  der  Hebung  <  iommunications-Ministeriums  venirsach- 
der  seinerzeit  darniederlicgenden  Industrie  ten,  nahm  die  Fortentwicklung  des  unga- 
des  erzreichen  (  lomitates  ( iömor  einerseits,  rischen  Eisenbahnwesens  in  .Sturm  und 
und  zur  Förderung  der  volkswirthschaft-  Drang  iliren  weiteren,  verblüffenden  Lauf, 
liehen  Interessen  des  fruchtreichen  Alföld  Unter  den  {^)mmunications-Ministem 

andererseits,  aber  auch  zur  Hebung  der  tlrafMikö  [iH()7 — 1S70),  Stefan  v.  G o- 
Kentabilitiit  der  Hauptlinie  selbst,  alimen-  rove  [1H70— 1S71],  Ludwig  v.  Tisza 
tirentle  XelK-nlinien  auf  Staatskosten  [i^?!  - 1'^?.?!,  Graf  Josef  Zi  c  h  v  'iH7^ 
gebaut  wcidtii.  bis  1H75]  [siehe  Abb.  85]  wurden  Li^en- 

Der  ungarische  Staat  hatte  sich  da-  bahnen  concessionirt,  welche  auch  rasch 
durch  einen  ^cwissun  l'influss  auf  den  fci  ti^ui -feilt  dem  Verkehr  mancher,  fi  'lliLr 
F.xportweg  UAd\  dcja  Xi>rden  gesichert,  jeder  (luunnunications-Mittel  entbehrender 
es  entging  ihm  aber  auch  nicht  die  (>cgenden  gar  bald  einen  kaum  geahnten 
Wiciii  «iktil  ck<  >:k11ichen  Kxportweges  Aufschwung  verliehen;  andere  Con- 
Uber  I  i  uiic.  Doch  alles,  was  die  Regie-  cessionen  blieben  aber  auch  nur  am 
rung  Hti  Interesse  dieser  Linie  mit  den  Papier,  während  einige  Bahnen,  schon  im 
ihr /II  t  le'ni'te  f^e-stnndetien  Mitteln  damal-  I-Jit-telieii  mit  Seluv  ierii^keiten  kämpfend, 
thun  konnte,  wai  die  huniLTriffnahme  des  cr^l  lu  spateren  jahrcii  zur  Vollendung 
Baues  der  Kisenbahnln  len  Zd.kiny-  |  gebracht  werden  konnten.  . 
A  gram  und  K  a r  I s  t  a d t -  1"  i  ti  m  e.  |        Die  U  n  g a  r  i  s c  h  e  W  e s  t b a h  n,  die 

So  entstanden  an  den  beiden  entgegen-  |  Erste  U  n  g  a  r  i  s  c  h  -  G  a  l  i  z  i  s  c  h  e 
gesetzten  Theilen  des  Landes  die  KO-  Bahn,  beide  gemeinsame,  d.  h.  solche 
niglich  Ungarischen  Staatseisen-  Bahnen,  deren  Linien  >ich  aiif  beide 
bahnen,  als  nOrdlichc  und  süd-  Kcichshälften  der  Monarchie  erstreckten, 
liehe  Linien,  in  unzusammenhängen»  I  ferner  die  Secundärlinien  der  Staats- 
den  Stücken,  zum  Theile  zwischen  Linien  eisenbalin  -  Gesellschaft  von  Valkäny 
von  Privatbahnci)  eingekeilt.  Aber  mit  |  nach  Per  ja  mu«  und  V  ojtek- X^met- 
diesen  verhältnismässig  kurzen  Strecken  Bogsün,  sowie  die  Strecke  des  Haupt* 
waren  die  festen  Grundlagen  einer  selb-  nctzes  dieser  Bahn  von  Temesvär 
Ständigen  ungarischen  Eisenbahn-Politik  j  bis  Orsova,  die  Secundärbahii  Nyircgy- 
gelegt,  durch  den  in  Angriff  genommenen  ,  hAza-Ungvär,  von  welcher  bereits 
Bau  der  K'uttkaer  und  Fiumaner  Kruteii  ^lie  KViie  war  [siehe  Seite  3S4],  die 
begann  das  kaum  entstandene  Staats-  Gömörer  Industriebahnen,  die  Balm 
etsenbahnnetz  seine  Formen  zu  ent*  '  BAnröve-Nädasd,  die  Donau>Drau- 
falten.  Bahn     B  ;i  1 1  a  s  z  e  k  - 1)  o  m  b  o  v  a  r  -  Z  .i- 

Daji  Privatcapital  begann  zu  Anfang  kan^-,  die  Strecke  .Szcnt-Peter-Fiume 
der  constitutionelJen  Aera  ein  lebhafteres  ,  der  SQdbahn,  die  projectirte,  jedoch  nicht 
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ausfjeführte  T  ii  gar  i  sehe  Nordwest- 
bahn mit  den  Strecken  Neuhäu&el- 
Komorn  und  Neutra*Trencsin,  die 
E  p  c  r  j  c  s  -  T  a  r  n  ü  w  u  r  iiiul  die  R  a  a  b» 
Ocden  bürg  -  Ebcnfurter  Bahn, 
schliesslich  die  als  solche  nicht  ans- 
geführte  O  e  d  e  n  b  u  r  g  -  T  r  e  s  •^  h  u  r 
Lundenburg- Waagthalbain)  er- 
hielten in  den  Jahren  1869  bis  1874  ihre 
Concessions'Urkunden. 

* 

Das    l'roject   einer   Eisenbahn  -  Ver- 
bindung der  Flus»gebiete  der  Donau  und 
Mur  war  schon  zu  Anfang  der  Sechziger- 
Jahre  aufgetaucht,  es  inusste  jedoch  das 
Schick«al  so  manch  anderer  ungarischer 
Eisenbahn-Projecte  Jener  Zeit  theilen, 
deren  Ausführung  späteren  Jahren  vor- 
behalten blieb.   Der  Mikö'sche  Entwurf 
eines  ungarischen  Eisenbahnnetzes  brachte 
jedoch  im  Jahre  t.Sbj  die  Linie  Raab- 
Graz   wieder  auf  die  Tagesordnung. 
Dem  l'rograinme  entsprechend,  dass  die 
neu  zu  concessionirenden  Eisenbahnhnien 
mit  der  Hauptstadt  Budapest  in  Ver- 
bindung  gebracht  werden,   verhandelte  j 
das  Communications-Ministerium  mit  den  | 
Concessionswerbern  gleich  von  Beginn  an  ! 
bezöglich  der  Linien  S  t  u  h  1  w  e  i  s  s  e  n-  ' 
b  u  rg-  [Sze  kes-Keh  ervar-]  Vesspr^m- 
Kis-Czell -Steierische  Grenxe  und  . 
Kis-Czell-Raab  [C.yör].  I 

Die  mit  der  Ungarischen  allge- 
meinen C  r  e  d  i  t  b  a  n  k  und  dem  I  lause 
M.  H.  VV  e  i  k  e  r  s  h  e  i  ni  &  ( 'onip  in  Wien 
gepflogenen  Vcrli.Liidlungen  führten  auch 
zum  Ziele.   Mit  Bcschluss  beider  Häuser 
des  ungarischen  Keichstages  wurde  das 
.Ministerium     im    Deccmber    iS()8    er-  j 
mächtigt,  mit  dem  obgenannten  ( ".onsor- 
tium  den  Cuncessiuns-Vertrag  be/flgÜLh 
des  Baue.«!  der  Ungarischen  West- 
bahn [M  a  g  y  a  r  n  y  u  g  o  t  i  v  a  s  u  t]  end-  j 
giltig   ab/.uschliessen,    wclciicr    Vertrag  1 
sodann  in  den  Gesetzartikel  V    vom  I 
Jahre  iK6()  inarlicuürt  wonlc. 

Die  (^oncession  Lmlele  tür  die  il.iupl- 
bahn  S  ,^  ^  k  l  s-F  e  h  ervär-Veszpr  e  m-  ' 
K  i  s  -  (  1  /  c  1 1- L  an  d  e  s  r  e  Ti  / e.  mit  der 
Zweiglialin  von  K  i  s  - 1 ./. c  1 1  11  c  h  ^  i  y  (ir. 
Ausser  den  üblichen  Begünstigungen  an  ' 
Stempel-,  (  iebühren-  nrul  Sieiierfri.  iliut 
wurde  den  concessionirten  Bahiiiniien  die 


staatliche  Garantie  eines  jährlichen  Rein- 
erträgnisses von  36.400  ti.  für  die  Meile 
und  Qberdies  eine  entsprechende  Tilgungs- 
quote in  Silber  gewährleistet. 

Das  Anlage-Capitai  der  40-5  Meilen 
langen  Linien  wurde  auf  29,889.000  f1., 
d.  i.  738.00011.  für  die  .Meile,  veranschlagt. 

Die  Concession  und  Entwicklung  der 
österreichischen  Strecke  dieser  Bahn  be- 
handelt ein  anderes  Capitel,  *)  wir  be- 
schränken uns  daher  hier  nur  noch  aui 
die  Constatirung  des  Umstandes,  dass 
der   Bau   sofort   nach   Ausfolgxmg  der 
j  Concessions- Urkunde  energisch  in  Angriff 
;  genommen  wurde,  so  dass  am  i.  October 
I  1S71  die  Strecke  Györ-Szombathely- 
[Raab-SteinamangerJ,  am  9.  August  1872 
die  Strecke  Szikes-FehÄrvär- Vesz- 
prem    [Stuhlweissenburg- Vesprim],  am 
<  l.  September  1872  die  Strecke  S  zo  m b  a  t- 
hei y-Landesgrenze  und  am  3.  Oc- 
tober desselben  Jahres  auch  die  letzte 
Strecke   der  ungarischen   Linie  Vesz- 
pnSm-Kis-Czell  eröffnet  werden  konnten. 

Eine  nördliche  Eisenbahn- Verbindung 
Ungarns  mit  der  österreichi.schen  Reichs- 
hälfte, namentlich  mit  Galizien,  konnte 
auch  erst  in  der  constitutionellen  Aera 
durch  den  Ausbau  der  £  r  .s  t  e  u 
l'nu  irisch  -  Gali zischen  Eisen- 
bahn [Elsö  m a gy  a r  •  CS orsz dgi 
vasut]  ge^chnffen  werden.  Die  Vor- 
geschichte 1  Karpatlienbahn  bildet 
Gegenstand  dc-^  die  österreichischen 
Eisenbahnen  behandelnden  Theiles  dieses 
Werkes.*)  Hier  sei  nur  in  Kürze  erwähnt, 
dass  die  ungarische  Regierung  die  Wich- 
tigkeit dieser  Eisenbahnlinie,  welche  be- 
rufen war,  sowohl  den  Binnenverkehr  der 
beiden  Nachbarländer  zu  fiirdct  ii,  als  auch 
als  Transitbahn  für  den  Weltverkehr  von 
der  nordöstlichen  Grenze  Galiziens  und 
selbst  von  Russland  nach  Fiume  zu  dienen, 
wohl  einsah,  und  bereit  w  ai ,  das  Zu- 
standekommen des  Unls.rne!imcns  durch 
(ieu'ährung  einer  bedeutenden  Staats- 
gaiantie  zu  sichern. 

Auf  Grund  des  Gesetzartikels  VI  vom 
Jahre  1S69  wurde  den  Grafen  Adam 
1'  o  t  o  c  k  i   und  .\  lad.ir  A  n  d  r  ä  s  s  y  die 

•)  Vjrl.  BJ  I,  2.Tlicil,I.Küuta:Geschichte 
der  F.i«icnbiihnen  Ocsterrdcbs  vom  Jahre  1867 
bi;i  zur  Gegenwart. 
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Das  Eiseobahnweten  in  Ungarn  »eit  1867. 


Conceflsion  fUr  die  Strecke  Legenyi- 
MihAlyi  bis  zur  unfrarisch-gaüzischen 
Landesfrrenzc  bei  fjupköw  crthcill,  die 
StaaUigarantic  mit  40.000  fl.  für  die  Meile 
nebst  der  entsprechenden  Tilgungsquote 
fest}reset7t.  Das  veranschlagte  Antage- 
Capital  für  die  panze  Bahn,  und  zwar 
ly  O  MeiL'n  ßalizische  und  16-4  Meilen 
ungarische  Strecke,  war  31.500.000  tl. 
ö.  W.  in  Silber,  \vt>v«>n  12,500.000  tl.  auf 
Stammactien  und  19,000.000  fl.  auf  rriori- 
täts^Obligationen  aufgebracht  wurden. 

Der  am  12.  Miirz  1870  unter  grasscn 
Feierlichkeiten  in  Angriff  genommene 
Hau  der  ungarischen  Strecke  konnte  nur 
nach  L  eherwindung  vieler  .Schwierigkeiten 
fortgesetzt  werden.  .Schon  der  im  Ge- 
setzartikel XXX VII I  vom  Jahre  187 1 
festgesetzte  erste  Fertigstellungs-Termin 
der  Strecke  L  e  g  e  n  \  e  -  M  i  h  d  1  y  i- 
Homonna  erlitt  eille  Verschiebung  von 
nahezu  drei  ^^onaten.  Die  Fri'>ffnung  er- 
folgte u.iui'iivh  erst  am  23.  December  statt 
am  I.  (JctdtxT  1^7 1. 

liald  /II  Hl  ^ir.ii  der  Arbeiten  Vah  sich 
die  Eisenbahn-üesellschaft  veranlasst,  die 
Regierung  um  die  Bewilligung  von  Bau- 
erlcichteningen  anzugehen. 

Für  die  Strecke  Mezö-Laborcz- Landcs- 
grenze  war  lulmlich  eine  Maximalsteigung 
von  I  :  (yO  festgesetzt.  Nur  nach  l'eber- 
nahme  grosser  materieller  Verpflichtungen 
konnte  die  Clesellschaft  erreichen,  dass 
die  .\n\vindung  eines  Steiguny;sverhält- 
nisses  von  i :  40  gestattet  wurde.  Rück- 
sichten strategischer  Natur  leiteten  die 
Regierung,  als  dieselbe  die  t'icsell- 
scltaft  gesetzlich  verpflichtete,  auf  der 
genannten  Strecke  den  Unterbau  fUr 
zwei  Geleise  anzulegen  und  die  Kosten 
des  Oberbaues  für  das  zweite  Geleise  in 
der  Weise  sicherzustellen,  dass  die  Re- 
gierunjx  die  T-etnini;  s-clben  jederzeit 
anordnen  könne.  Diesen  Verptliclitungen 
gegenüber  erscheint  jene  rein  finanzieller 
Natur,  wonach  dem  .Staate,  als  Aequivalent 
für  die  voraussichtliche  Erhöhung  der 
Betriebskosten  infolge  der  Anwendung 
des  nachträglich  bcNN  illi^tcii  .SU'i>iUii<iS- 
verhäitnisses  von  1 : 40,  Actien  im  iNiontinal- 
werthe  von  1 80.000  fl.  auszufoliren  waren, 
von  untcrgcrdncter  IVdciitmi  j 

Unter  üuanziellenCalamitaten  mannig- 
facher Art  wurde  der  Bau  fortgesetzt  und 


schon  im  August  1872  war  die  Strecke 
von  H  o  m  n  n  n  a  bis  zum  Tunnel  an  der 
Landt^^i  c;i/e  fertig,  die  ErölTnung  konnte 
jedoch  nicht  erfolgen,  da  die  Zinsen- 
garantie erst  nach  Vollendung  des  Tunnels 
III  W  irksamkeit  treten  sollte.  Nachdem 
durch  den  Gesetzartikel  XXIII  vtmi  Jahre 
J873  auch  diese  Schwierigkeit  zu  Gunsten 
der  Bahn  behoben  war,  wurde  die  Strecke 
am  12.  Juni  1873  dem  allgemeinen  Ver- 
kehre überleben  ;  für  die  \'crbindung  der 
ungarischen  mit  der  bereits  früher  er- 
öffneten v^alizischen  .Strecke  inu-^ste  ei'i 
Messagenedienst  eingcriclUet  wtiJcn, 
welcher  den  I'ersonen-  und  Frachten- 
verkehr über  die  Karpathen  vermittelte. 

l'nterdessen  wuchs  die  schwebende 
Schuld  der  Gesellschaft  schon  bis  «om 
OctMliLT  1^72  bis  auf  4.^,00.000  fl.,  was 
der  Verwaitungsrath  mit  den  Ausgaben 
begründete,  welche  die  Mehrarbeiten  in- 
folge ein!::;etretenerKlemeTTtarerei2:n!sse  und 
TerrainschwicrigkeiUii  erturdeitcii.  Wegen 
der  letzteren  beanspruchte  die  Gesell- 
schaft von  der  unj^arischcn  Regierung  einen 
Schadenersatz  im  Betrage  von  mehr  ;ils 
4,000.000  fl.  Zum  Ausweis  der  .\lehrk<^sten 
aufgefordert,  hatte  die  GeselKeh.ift  eine 
Abrechnung  vorgelegt,  laut  welcher  die 
15  km  lange  Strecke  Mezö-Laborcz- 
Landesgrenze  statt  der  veranschlagten 
Summe  von  2,75y.ooo  fl.,  inclusive 
des  ungarischen  Theiles  des  Tunnels, 
7.482,000  fl.  BaukostcTi  erforderte. 

Diese  Summen  mögen  einen  Beweis 
dafilr  liefern,  dass  es  der  selbst  mit  finan- 
ziellen Sorgen  kämpfenden  Regierung 
kein  Leichtes  war,  zur  Sanirung  der 
kritischen  Lage  der  Eisenbahn  mit  Geld- 
opfern thatkräftig  beizutragen.  Mit  schwe- 
benden Schulden  musste  der  Bau  fort- 
gesetzt werden,  bis  endlich  auch  der 
T  u  n  n  e  1  am  3 1 .  Mai  l  S74  eröffnet  wurde, 
nachdem  derselbe  seine  Einweihung  be- 
reits am  1 4.  Mai  gewissermassen  dadurch 
erhalten  h.itte,  dass  Krzherzojx  \V  i  1  h  e  I  in 
bei  seiner  Reise  von  Ungarn  nach  Gali- 
zien  durch  den  Tunnel  gefahren  war. 

Die  Regelung  der  linan/iclkn  Lage 
der  GescUschatt  war  den  folgenden 
Jahren  vorbehalten. 

Die  ungarischen  Linien  der  k.  k.  priv. 
O  esterre  ichisch  en  Staat  sei  sen- 
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bahn  - Gesellschaft  hatten  zu  jener 
Zeit  einen  Zuwachs  durch  die  neu  con- 
cesnoniiten  Secundttibalinen  Valküny- 
Perjämos  und  Vojtek  •  N£met- 
Bogsin  gewonnen. 

Por  die  eratere  Bahn  erhielten  auf 
Grund  des  Gesetzartikels  XXVIl  vom 
Jahre  1870  Graf  Koloman  von  Ndkö  und 
Ccmsorten  die  Conces$<ion;  sie  traten 
jedoch  dieselbe  kostenfrei  der  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft ab,  welch  letztere 
die  Bahn  aus  eigenen  Kosten  erbaute, 
^vas  umso  leichter  war,  als  die  Cirund- 
besitzer  jener  Gegend  den  nöthigen  Buden 
umsonst  (Iberlassen  hatten,  einige  der  inter- 
essirteti  Besitzer  und  Industriellen  aber 
überdies  auch  noch  einen  freiwilligen 
Beitrag  von  20.000  fl.  zu  den  Baukosten 
leisteten. 

Auf  diese  Weise  konnte  die  Strecke 
von  Valkany  bis  Szent-Mikl6s 
schon  am  16.  .September  und  die  VOh 
S ze  n  t  -  iM  i  k  1  ö  s  bis  Perjämos  am 
16  October  des  Jahres  1870  dem  ötlciit- 
lichen  Verkehre  Ubergeben  werden. 

Die  (^Piicessii  i!i  für  die  Secundärlinie 
V  o  j  t  ek  —  N  t:  lü  cl  -  Hu  gsän  crliielt  die 
(  .ocllschaft  auf  Grund  des  Gesetzurtikcls 
XXV'II  vom  Jahre  1872.  und  uiirde 
diese  Strecke  am  5,  September  I<i74  cr- 
(Jffnet. 

Schon  früher,  am  20.  October  i^T"), 
hatte  die  .Staatseisenbaliti-Gescilschait  die 
anfongs  blos  fUr  ihre  ei-^eiie  Bergwerke 
erbaute  Bahnstreck  l-  O  r  a  v  i  c  z  a  -  S  t  e  v  e  r- 
dorf,  am  15.  Januar  1H74,  die  an- 
gekaufte Industriebahn  T  (>  t  -  .M  e  g  y  e  r  - 
X  a  g  y  -  S  u  r  ä  n  y  detn  öffentlichen  Ver» 
kehr  überleben. 

Im  Jahre  1874  ging  auch  ein  lang 
gehegter  Wunsch  der  Gesellschaft  in  Er- 
füllung. 

Die  Nothwendigkeit  einer  Kisenbahn- 

Verbitulun*::;    l"ni;nrTT<;   mit   den  H.ilk.tn- 
lilndern  machte  sich  schon  lange  vorher 
fühlbar,  die  ungarische  Regierung  jedoch 
widerstand   dem   wiederholten  DrSngen 
der    Oesterrcichischen  .Staatseisenbahn- 
Gesdlschaft,  welche  die  Concession  für  | 
die  Verlängerung  ihrer  Linie  von  Te  111  e  s- 
vär  bi»Ürsüva  anstrebte.    Die  Ge-  ' 
Seilschaft  hatte  bis  dahin  tu  wenig  die  j 
allgemeinen  volkswirthschaftlichen  Inter- 
essen  Ungarns  berUcksiciitigt,  als  dass  , 


die  Regierung  sich  leicht  hätte  ent- 
schliessen  können,  eine  ins  Ausland 
führende  Eisenbahnlinie  von  solch  emi- 
nenter Wichtigkeit  diesem  Untemehmett 
zu  überliefern. 

Erst  als  am  21.  Mai  1874  der  Ver- 
trag zwischen  Ungarn  und  Kumünicn  ab- 
geschlossen wurde,  laut  welchem  Rumä- 
nien sich  verpflichtet  hatte,  die  Verbin- 
dung der  nmiänischen  Eisenbahnen  bei 
Verciorova  an  die  üesterreichische  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft und  Predeal  an  die 
Verlängcnini:^  der  Ungarischen  Ostbahn 
gleichzeitig  herzustellen,  wurde  derStaatS- 
eisenbahn-Gesellschaft  im  selben  Jahre 
die  Concession  für  die  Strecke  Temes- 
vär-Orsova  ertheüt.  Die  Concessions- 
Urkunde  wälzte  zwar  gewisse,  im  Ititcicsse 
der  ungarischen  Volkswirthscliatt  ge- 
legene Verpflichtungen  tarifarisclier  Natur 
auf  die  Gesellschait,  dem  Staate  erwuchs 
aber  dadurch  die  Verpflichtung  einer 
weiteren  juhrlichen  Zinsengarantie  von 
1,000.000  fl. 

Die  Concession,  die  mit  dem  Gesctz- 
artikel  XXXI  vom  Jahre  li^jo  /.um  Hau 
der  G öm ö re r  Industriebahnen  dem 
(ämsni tiuTii  Puls^kv-Strousberg  er- 
theilt  wurde,  niuübte  gar  bald  für  erloschen 
erklärt  werden,  nachdem  inzwischen  das 
\\  t  tr.uu  :i  in  Strousberg  arg  ins  Wanken 
gerathen  war.  Die  Interessenten  bestanden 
jedoch  darauf  dass  diese  wichtigen  Kisen- 
bahnstrecken  au^'gebaut  würden,  Die  mit 
der  Regierung  gepHogenen  X'erlianJlniigcn 
führten  schliesslich  zu  dem  Resultate,  dass 
dtirch  den  Gesetzartikel  \ XXVII  vom 
Jahre  1871  der  Bau  und  Betrieb  dieser 
Bahn  dem  Staate  Obertragen  wurde,  wo- 
gegen die  Interessenten  dem  Staate 
gegenüber  sich  zur  Tragung  einer 
Zinsenga  r  a  n  t  i  e  von  4000  fl.  in  Silber 
pro  ]ahr  und  Meile  auf  zehn  Jahre  liiiuni^ 
verpriichteten.  Diese  in  ihrer  Art  gewiss 
seltene  Zinsengarantie  betrug  fQr  die 
21  Meücfi  lnn;:e  Strecke  jUlirlich  lOO.Soofl, 
ö.  W.  und  wurde  zu  Gunsten  des  Staates 
gnmdbQcherlich  intabulirt. 

Der  Bau  nahm,  trotz  der  vielen  Sehw  ie- 
rigkeiten,  die  der  Bau  dieser  Gebirgsbahn 
bot,  einen  ziemlich  raschen  Verlauf,  so 
dass  am  10.  .September  1873  die  4^  kni 
lange  Strecke  B  ä  n  r  c  v  e  •  F  ü  1  e  k,  bis  zum 
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20.  Juli  1874  die  ganxe  69*7  km  1 

Sti  Lcke  B  a  nr  c  ve  -  D  "  b  i  11  a,  .ini  s.  Sep-  ■ 
tember  1874  die  Strecke  Feled-Tiszolcz  ' 
[49  3  km]  in  Betrieb  gesetzt  werden  konnte. 

Die    mit    einem   Stammcapital  von 
4,636.2CX)  fl,  u.  Prioritäten  von  6,954,200  fl.  ' 
erbaute   B ä  1 1  a s 7.   k -  D  o  m  b  <>  v  1  r  -  Z  ä- 
känyer  Bahn  [Donau-Drau-Bahn]  ver-  . 
dankt   den   Interessenten    der   (^omitate  ' 
Tolna  und  Somogy  ihr  Entstehen,  nsxIcIic 
die  Wichtigkeit  einer  Verbindung;  dieser 
Comitate   mit  der    Kiumaner  Route  er- 
kenneod,  die  Regierunf;  l(lr  das  Project 
gewonnen  hatten.  Auf  (Iruiul  Jes  Gesetz- 
artikels XXXIII    vuiu  Jahic  i«70  wurde 
die  Concession  für  die  etwa  165  km  lange  | 
Bahn  ertheilt.    Der  Sta.tt  iU'crnahm  eine 
Zinsengarantie  von  22.4^0  ll.  pm  NUilc. 

Am  14.  August  1S72  crlnlmc  die 
ErrilTnung  der  Z  ä  k ä  11  \  -  I )  o m  b  o  v  a r  e  r, 
am  20.  Juli  1873  die  der  Dumbovär- 
Battasz^ker  Strecke. 

Die    zweite    Eisenbahn  -  Verbindung 
Ungarns  tuit  i  .alizien  erfolgte  durch  den  j 
Ausbau  der  E  p  e  r  i  e  s  -  T a  r  n  6  w  e  t  T? ahn.  , 
Die  im   Gesetzartikel   XIV   vom  Jahre 
1871    inarticuhrte  Concessions  -  Urkunde* 
wurde  der  W  ieiier  V  11  i  o  n  h  a  n  k  ei  theilt. 
Der  Staat  überiuihiii  lür  die  ungarische 
Linie  eine  jährliche  Zinsengarantie  von 
45.000  Silberguldcn   pr<»  Meile,  sicherte 
sich   jedoch    einen    aus.^chlaggebenden  [ 
Einfiuss  auf  die  Tarilbildung  der  Bahn.  | 

Die  (  j  liieessionärin  gründete  die  Actien-  j 
Ciesellschatt  der  »Ungarischen  Linie  . 
der   Eperies  -  Tarnö wer  Bahne 
[Eperjes  -  tnrnowi    vasut    magj'arorszdgi  ; 
reszej.  Der  Bau  nahm  einen  Verhältnis-  . 
mSssig   raschen    Gang,   so    dass  die 
Strecke  bis  OrlA  schon  am  l.  Mai  1873  ! 
eröflnet  werden  konnte.  Da  der  Ausbau  1 
der  galicischen  Strecke  nur  Zeit  der  Er-  | 
öfTnunp^  dieser  Linie  noch  nicht  gesichert 
war,  mussle  die  Fertigstellung  der  Linie  j 
bis  sur  Landesgrenxe  auf  einen  späteren  j 
Zeitpunkt  verschoben  werden.*) 

In  dieser  Zeitperiode  wurden  nur  zwei 
Bahnen  ohne  staatliche  Zinsengarantie 

*\  Vgl.  Bd.  I.  2.  Theil,  I.  Konla:  Gc-  ; 
schiente  der  Eisenbahnen  Oesterreichs  vuni  | 
Jahre  1867  bis  zur  Gegenwart.  | 


concessionirt :  die  »Raab-Oedenburg» 

Ebeiifurhter  Bahn«  [» Györ-Sopron» 
ibenfurti  vasut«]  und  die  sogenannte 
»  Wa  a  g  t  h  a  I  b  a  h  n « [ » Vag V v> i  vasut « ]. 
Die  Raab-Oedenburg-Ebenfurther  Bahn 
besteht  noch  heute  als  selbständiges 
Unternehmen. 

Dem  Concessionlr  derselben,  Victor 
Freiherm  von  E  r  1  a  n  g  e  r,  gelang  es  unter 
den  finanziellen  Wirren  des  Jahres  1873 
nicht,  eine  Actien-(>csellschaft  zu  grün- 
den, er  musste  daher  den  Bau  mit  eige- 
nen Mitteln  beginnen.  Erst  anfangs  des 
Jahres  1H75  kam  die  Actien-Gesellschaft 
zustande,  welche  die  Strecke  Györ- 
Sopron  [kaab-Oedenburg]  am  3. Januar 
1876  dem  öffentlichen  Verkehre  übergab. 

Pnicli  vliese  Linie  gelangten  zwei 
wicliii^^c  Handelsplätze  Westungarns  in 
unmittelbare  Schienen  Verbindung;  diese 
konnte  jcdnch  erst  dann  eine  grössere 
Bedeutung  lüi  die  volkswirthschaftlichen 
Verhältnisse  gewinnen,  bis  durch  einen 
Ansililuss  an  die  österreichischen  Bahnen 
ein  hxportweg  für  die  ungarischen  Landes- 
producte  nach  Westen  geschafien  war,  was 
noch  einifje  fahre  anf  sich  warten  Hess,  .^uf 
die  Entsteliuii^s-Gescliiehte  der  Waagtlial- 
bahn  k>':nnieii  wir  an  anderer  Stelle  gele- 
gentlich ihrer  Verstaatlichungxu  sprechen. 
*  « 

Die   in   den  Jahren  bis  1S74 

ertheilten  Concessionen  wälzten  schwere 
Lasten  auf  den  von  allen  Seiten  stark 
in  Anspruch  genommenen  S'taatshausbrUt 
Ungarns,  so  zwar,  dass  der  .Staat  an 
bewilligten  und  thatsächlich  in  Anspruch 
genommenen  Zinsen<^arantieen  und  an 
Zinsen  für  die  in  die  ^taatseisenbahnea 
investirten  Summen  im  Jahre  1874  schon 
21  "3  Millionen  Gniden  bezahlen  musste. 

Dagegen  wurden  in  diesen  wenigen 
Jahren  Eisenbahnen  in  der  Läge  von 
7ti«nmmon  .^757  km  dem  öffentlichen 
Verkehre  Übergeben,  was  nahezu  59% 
des  mit  Schluss  des  Jahres  1874  hn  ße- 
triche  gestandenen  63S8  km  langen  unga- 
rischen Eisenbahnnetzes  betragen  hat 

Dass  diese  Zunahme  der  Eisenbahnen 
dem  Handelsverkehre  Ungarns  einen  be- 
deutenden Aufschwung  verlieh,  ist  selbst- 
verständlich. Daher  kam  es  auch,  dass, 
als  nach  dem  traurigen  Jahre  1873  nüt 
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der  «ins^etretenen  allgemeinen  finanziellen 
Katastrophe  auch  im  ungarischen  Staats- 
haushalte eine  bedenkliche  Krise  eintrat 
und  die  öffentliche  Meinung  den  Grund 
dieser  Krise  vorwief^nd  dem  Umstände 
zuschrieb,  dass  die  EisenbahiiLti  immense 
Summen  verschlangen  —  der  i>charl'b)ick 
emster  Politiker  hiedurch  sich  doch  nicht 
irre  führen  Hess.  Die  Auffassung,  welcher 
Benjamin  Källay  in  seiner  Brosclnlrc 
»Billige  Vicinal-Eisenbahnen  in  I  n^ani« 
im  Jahre  i8So  Worte  verlivh:  wenn  man 
im  Stande  wäre,  die  V'ortheile  der  Eisen- 
bahnen derart  in  Ziffern  auszudrücken, 
wie  die  gebrachten  Opfer  berechnet  wer- 
den können,  mUsste  man  zu  dem  Resultate 
gelangen,  dass  der  im  Laufe  der  Jahre 
aus  dem  Eisenbahn- Verkehre  stanmiciuie, 
dem  allgemeinen  Wohlstande  entfallende 
Nutzen  eine  grössere  Summe  beträgt,  als 
jene  Staatsausgaben,  welche  die  Eisen« 
bahnen  an  ( '.arantieen  und  Zinsen  bean- 
spruchen ,  hat  schon  in  den  Jahren  der 
finanziellen  Erschütterung  Anhänger  ge- 
habt. Daher  kam  es,  dass  das  sogenannte 
IXer  Subcomitc.  des  seitens  des  ungari- 
schen Reichstages  am  22.  December  1S73 
zur  Prnfun<x  der  La^xe  des  Staathaushaltes 
und  zur  Heralhuug  der  zur  Suuiruiig 
nöthigen  Mittel  entsendeten  XXIer  Com- 
mission  unter  Andtiem  als  unuin^än^üch 
nöthig  empfahl ;  da>.s  die  /.crJahrenen 
finanziellen  Verhältnisse  der  die  Staats- 
garntitie  uetiiessenden  Eisenbahnen  ge- 
regelt und  iowuhl  diesen,  als  auch  den 
Staatseisenbahnen  zum  Zwecke  der  He- 
bung ihrer  Renta!iilitat  i;eue  Investirungen 
ermöglicht  w  erden  :  dass  der  Betrieb  der 
unter  dem  I'.influsse  des  Staates  stehen- 
den lusL-nnahnen  entwickelt,  geregelt 
und  verbessert  und  da.ss  das  ungarische 
Eisenbahnnetz  in  erster  Reihe  aber  das 
Staatseisenbahnnetz  durch  neue  Linien 
ergänzt  .werde. 

Statt  in  Ersparungen  suchten  demnach 
die  mass-^^cbenden  Kreise  die  Abhilfe  der 
krankenden  Zustände  in  bedeutenden, 
freilich  aher  wohlanzulegenden  neuen 
Geldopfem. 

Die  in  der  üttenthchen  Meinung 
gegenober  dem  ungarischen  Eisenbahn- 
wesen nach  AM, Ulf  der  Sturm-  und 
Drangpenode  herrschende  Verstimmung 
wurde  derart  durch  die  seitens  berufener 


1  Factoren  aturestimmten  ächlussaccorde 
I  gemildert  und  die  Polgen  der  Ernüchte- 
rung gaben  sich  nicht  in  kleinmüthiger 
I  Entsagung»  sondern  in  ernstem,  ziel- 
I  bewnsstem  Suchen    nach    Mitteln  zur 

Heilun;^  der  Uebelstände  kund, 
j  .Mit  Recht  kann  demnach  die  nun 
i  folgende  Periode  in  der  Entwicklung 
des  Eisenbahnwesens  Ungarns  als  die 
der  vorsichtigen,  wohlbedachten 
Arbeit  bezeichnet  werden. 

Die  Richtung  des  Saninmgsprocesses, 
die  Inaugurinmg  einer  zielbewussten,  an 
Stelle  der  durch  den  Schaffenstrieb  der 
letzten  Jahre  irregeleiteten  Eisenbahn* 
Politik,  war  nun  gegeben. 

Das  Bestreben  der  Kc-  ierung,  in  erster 
Reihe  die  Einnahmen  dtr  sta  itseisen- 
bahnen  und  garantirten  Bahnen  nach 
I  .Möglichkeit  zu  heben,  darf  nicht  als 
eine  vom  rein  tiscalischen  Standpunkte 
dictirte  Action  aufgefasst  werden.  War 
doch  die  ungarische  Verkehrspolitik  durch 
den  seitens  der  Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft, der  Süd-  nnd  der  Theissbahn, 
gegen  die  Ungarischen  Suatsbahnen  und 
garantirten  Mvatbahnen  erklärten  und 
mit  Waffen  mannigfachster  Art  offen 
und  im  deheimen  »bis  au£  den  letzten 
Blutstropfen'  geführten  Concurrena» 
kämpf  «gefährdet.  Der  Staat  musste 
die  kosten  dieses  Krieges  m  der  vollsten 
I  Ueberieugung  tragen,  dass  die  dabei 
verloren  gogringenen  rnsummen  den 
allgemeinen  wulhschaühchen  Interessen 
I  keinesfalls  zugute  kamen. 

Von  der  ins  Leben  gerufenen  Ti  ins- 
portsteuer*)  konnten  hohe  Einnaliiuea 
nicht  erhofft  werden.  Es  galt  daher, 
dnrch  Hebung  der  Concurrenzfähigkeit 
der  Staats-  und  der  vom  Staate  ab- 
hängigen Privatbahnen  die  Einnahmen 
I  besser  zu  gestalten,  ohne  tlnss  darunter 
'  der  Handelsverkehr  zu  leiden  hätte. 

Das  unzureichende  Betriebsmaterial, 
die  HianL^eüiaften  EinriclUunf:jen  der 
meisten  garantirten  Bahnen  tlberhaupt, 
I  trotzdem  Mehrleistungen  beim  Bau  die 
finanzielle  Lage  fast  jeder  f^ahn  schon 
im  Vorhinein  uiigUnstig  gestaltet  und 
zur  Auftiahme   schwebender  Schulden 


«)  Vgl.  Band  lU,  L.  Jellinek:  Tarif- 
Wesen  der  ungarischen  Eisenbahnen. 
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gedrängt  hatten,  trugen  mit  daran  Schill  !,  rLbereinkoinTiicii    die   all^cineiru  n  Ver- 

dass  die  Kcntabilität  dieser   Untcrncli-  kchisinteresscu  Ungarns  nicht  icliädigen, 

mungen  in  gar  keinem  Verhältnisse  zu  wenn  dieselben  sich  auch  für  die  bethei- 

den  grossen  investirten  Capitalien  stand.  ligteii  Bahnen  nutzbringend  L,a**Talteten 

Diesem   l'cbcl   sollten   die   Gesetze  ^       Die  Slaatscisenbahn-Gcücllschau  und 

XLI  vom  Jahre  1S75,  respecUve  XI  vom  |  die  SOdbahn  stützten  sich  jedoch  gar 

Jahre  1876  abhelfen.  Der  erstert-  Gesetz-  zu  sehr  auf  den  Wortlaut  ihrer  Con- 

artikel   ertnächttgtc  die    Regierung  zur  ,  cesüions-Urkunden,  als  dass  es  der  Re- 

Aufnahine  eines  Eisenbahn^Investitiona-  j  giemng  hätte  gelingen  kOnnen,  dieaelben 

anlehens,     bis     zum    Betrage,     dessen  den  nntrarischen  Interessen  in  dem  Masse 

Verzinsung    und    Tilgimg  jährlich   mit  djcnlicl»  zu  machen,  wie  c:v  die  Verhält- 

700.000  fl.  festgestellt  war.    Auf  Grund  nisse  erforderten,    l-^s  i:;ib  schon  einen 

des  Gesetz. II  tikcls  XI    x^m  Jahre  1H76  harten  Kampf,  als  es  sich  Jarum  haiKldte, 

wurde  mit  den  bctrettenUen  Verwaltungen  der  magyarischen  Sprache  im  Lteschäfts- 

eine  Vereinbarung  getroffen,  welche  die  gebaren  der  genannten  GesetlschaAen 

RetrSge    fcst>ef7te.     die    den    einzelnen  Gelturrj;  zn  verschaffen. 

Bahnen  zu  Investitionszwecken  in  Baarem  |       Durch    zweckentsprechende  Gruppi- 

zugefOhrt   werden  sollten.    Die  Rlick-  !  rungen    der    vom    Staate  abhSngigen 

zahlnn;^   seitens  der  Bahnen   hatte   mit  Privatbahncti    einestheils,  andcrestheiU 

binnen  50  Jahren  zu  tilgenden  i'rioritäts-  aber  durch  Verstaatlichungen  von  Privat- 

Obligationen  xu  erfolgen.  bahnen  und  Erglnzung  des  Staatseisen- 

Der  durch  diese  Action  erreichte  Er-  b.-ihiinetzes    durch   Conctirrcn/linicn  für 

folg  war  ein  doppelter;  denn  durch  die  ,  den  E.xport-  und  Binnenverkehr  trachtete 

Abschaffung  der  finanzieUen  Miseren  der  I  nun  die  Regierung  die  im  Eisenbahn» 

Privatbahnen    ward    deren    seh.ldlichcr  Verkehre  geweinnene  Maclit  der  im  Dienste 

Eintluss  auf  den  Staatscredit  behoben,  1  fremden  Capitals  stehenden  Hisenbahn* 

anderestheils  aber  ergriff  die  Regierung  l  Gesellschaften  zu  brechen. 

die>e  ^iinsti^e  Gele^enlx  it,  um  den  un-  '        Die  .^^  i^sw  ii  jhschat't,   w  elche  bei  der 

mittelbaren  Eintluss  des  Staates  auf  die  Ungarischen  Ostbahn  geherrscht  hatte, 

garantirten  Bahnen  zu  erweitem  tmd  zu  I  bot  die  directe  Veranlassung  dazu,  dass 

festigen.     Ffrtan   kdr-jnte   die  K'e^iernn^  irr.  l.il-.ie  l^^Jf^i  zuerst  diese,  an  den  Rand 

die  Verkehrspolitik  dieser  Bahnen  un-  des  Abgrundes  gerathene  Eisenbalin  auf 

mittelbar  leiten  und  den  wirthschaftlichen  I  Grund  des  Gesetzartikels  L  vom  Jahre 

Anforderur^cn  Ungarns  anpassen.  1876  in  den  Besitz  des  .Staates  ühcr-iiii:. 

Die  auf  die  Geschäftsgebarung  dieser  ;  Die;»  erfolgte  im  Wege  des  Kaufes  um 
Eisenbahnen  von  jenem  Zeitpunkte  an  1  den  Betrag  von  nahezu  zehn  Millionen 
geübte  strengere  Staatscontrole  hatte  Gulden.  Xachdcm  iiiuh  der  Staat  aus 
aber  auch  zur  Folge,  dass  das  Budget  1  eigenen  Mitteln  die  Strecke  von  Krön- 
der  einzelnen  Eisenbabn-Geaellschaften  '  Stadt  |Brassö]  bis  zum  TömOspass 
.sich  mit  der  2^it  allmählich  gQnstiger  bei  Predeal  ausgebaut  hatte  [Gesetz- 
gestaltete, artikel  XXXIV  vom  Jahre  1^76],  ver- 

Auf  solche  Weise  sicherte  sich  der  fiigie  derselbe  Aber  die  östlichen  Linien 
Staat  die  leitende  Rolle  in  Eisenbahn-  bis  an  die  rumänische  Grenze.  Es  er- 
Angelegenheiten, und  die  Regierung  .  Ubrigte  nunmehr  noch  den  Anschluss  an 
machte  sich  daran,  die  ihr  zu  Gebote  I  die  rumänischen  Bahnen  herzustellen, 
stehenden   Mittel    gehörig    auszunützen.  Dafür  halte  zw;ir  iler  l^creits  erwähnte, 

Zunächst  galt  es,  dem  verderbenden  zwischen  l'ngam  und  Rumänien  am 
Tarifkriege  ein  Ende  zu  machen.  Das  '  21.  Mai  187.^  abgeschlossene  Vertrag 
gelang  der  Regierung  theilweise  durch  vorgesorgt;  bis  1S7S  war  jedoch  blos 
das  Zustandebringen  der  Eisenbahn*Car-  '  der  eine  Anschluss  bei  Verciorova  voU- 
telle,  welche  sich  auch  in  Deutschland  '  endet,  so  dass  es  des  energischen  Ein- 
und  Oesterreich  bewährt  hatten.  Hiebei  y^^reifens  der  unj^arischen  Regierung  be- 
richtete die  Regierung  ihr  Augenmerk  ,  durfte,  welche  die  Erötihung  dieses  An- 
hauptsächlich darauf,  dass  die  Cartell*  [  Schlusses  verboten,  bis  endlich  am  10.  Juni 
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1879  beide  AnscIilUssc  vertra<xsmässiji 
gleichzeitig  dem  Verkehre  übergeben 
werden  konnten. 

Von  Grosswardein  bis  IVedeal  ver- 
füfrte  somit  der  Staat  über  eine  wichtige 
eigene  Linie  [vjj;l.  Abb.  90  und  doch 
fehlte  noch  der  direete  Anschliiss  nicht  nur 
an  die  Hauptstadt  Budapest,  sondern  an 
die  l'n^ari.schen  Staatsbahnen  überhaupt. 

Um  die  Verbindun«^  Budapests  mit 
Rumänien  den  allgemeinen  volkswirth- 
.schaftlichen  inid  Staatsinteressen  Unj^arns 
im  };ehöri;;en  Masse  nützlich  machen  zu 
kimnen,  nuisste  vorerst  noch  die  Strecke 
Szolnok-Grosswardein  dem  Netze  der 
Staatsbahnen  einverleibt  werden.  | 




Schaft  bekämpft  werden,  was  nur  durch 
den  Ausbau  einer  Strecke  Kakos- 
Ujszäz  zu  erreichen  war.  Der  Gesetz- 
artikel  XXIV  vom  Jahre  1S81,  welchem 
diese  letzt<xenannte,  am  Ii.  .März  1S.S3 
eröffnete  Strecke  von  7O  km  Länge  ihr 
Entstehen  verdankt,  kann  somit  als 
Schlussstein  jener  Action  angesehen 
werden,  durch  welche  Ungarn  seinen 
ausschlaggebenden  Kintluss  in  der  Ver- 
kehrspolitik nach  der  südöstlichen 
Richtung  im  Anschluss  an  Rumänien 
erlangt  hatte. 

Gegen  Norden  hatten  die  Un- 
garischen Staatsbahnen  durch  den  Ausbau 


Abb.  go.    K<mi{;lich  l'u^farisLhc  Staaiitbahncn.    Vor  der  Sution  llius;i. 
|Slrct;kc  Nai;} v.irad-Prcdcüi.] 


Dies  führte  im  Jahre  1880  zur  Ein- 
lösung der  The  issbahn.  [Gesetz- 
artikel XXXVIII  vom  Jahre  1880.] 

Mit  Szolnok  selbst  war  zwar  Budapest 
ausser  durch  die  Linie  der  .Staatseiscnbahn- 
Gesellschaft  auch  durch  die  Ungarischen 
Staatsbahnen  über  Hatvan  verbunden, 
eine  solche  Einmündung  einer  Haupt- 
linie in  die  Hauptstadt  auf  Umwegen 
konnte  jedoch  schon  aus  Verkehrsrttck- 
sichten  nicht  angehen;  überdies  sollte 
aber  auch  die  (^oncurrenz  der  Privat- 
bahnstrecke  der  Staatseisenbahn-Gesell- 

Die  im  Abschnitte  über  Ungarns 
Eisenbahnwesen  cnth.tltcncn  Illustratii)ncn 
der  L'nK'iri.scIicn  St;iatsbahiien  sind  Rc- 
productioncn  v<in  pliotoprapliischen  Oriyinal- 
AutnahnUMi  des  Keainten  B.  V'iinö,  die 
derselbe  im  Aultraye  der  geuaniitcn  Ver- 
waltung lür  dieses  Werk  herstellte. 

(je»chicbte  der  EUcnbabneo.  \\\. 


der  Strecke  Losoncz-Ruttka  in  Verbin- 
dung mit  der  Kaschau-Oderberger  Eisen- 
bahn bereits  seit  1872  einen  mächtigen 
I-antluss  auf  den  nach  Deutschland  gravi- 
tirendeii  Verkelir  gewonnen.  .Mit  Hilfe 
der  preussischen  Eisenbahnen  war  es 
gelungen,  die  Concurrenz  mit  der  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft, welche  bis  dahin 
den  Verkehr  Ungarns  mit  Deutschland 
über  Bodenbach  monopolisirte,  aufzu- 
nehmen. Der  Kampf  endete  niit  dem 
Siege  der  Ruttkaer  Route,  was  zum  Ab- 
schluss  des  bereits  erwähnten  (wirtell- 
übereinkonimens  führte. 

Diese  Route  nahm  an  Bedeutung  zu, 
als  Deutschlands  Zollpolitik  Ungarns 
Export  vollkommen  zu  unterbinden  drohte. 
Da  konnte  Ungarn  es  unmöglich  zugeben, 
dass  der  auf  der  Tarifpolitik  beruhende 
Eintiuss  der  Regierung  angegriHen  werde, 
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was  nahe  bevorgestanden  war,  ab  die  , 
Kaschaa-Oderberger  Eisenbahn  in  der  ■ 

ZWiiUn  Hüfte  lier  Siehzijicr -Jahre  in 
misslichc  linanzielle  Verhältnisse  ge-  i 
ricth.*)  Im  Einvernehmen  mit  der  öster-  ' 
rt  is.  hischcn  Kc^iciiinji  yclan^  c-s  jedoch, 
.die  Angelegenheiten  der  i>edrän);ten  Eisen-  , 
bahn-(  le.sell5ichart  zu  ordnen,  wodurch  die  , 
( iefahr,  welche  diese  iKirdliche Exportroute  ' 
bedrohte,  bell  >1  .t:  war. 

Zur  Krafiiuuii-  dieser  Route  hatte  • 
a  i^li  die  Fusion  der  unj/arischcn  Strecke 
der  Eperies-Tamöwcr  Eisenbahn  TTiit  der 
Kaschau-Oderberfxer  Bahn  beij;ctr,i-en, 
welche  yleich/eiti^  mit  der  Sanirnn<i  der 
Itnatizielleii  l  ehelstande  im  jalire  1S76 
ertol<;t  war,  aber  erst  mit  dem  Gesetz- 
artikel  XX  Will  vom  Jahre  1879  Imali- 
sirt  wurde. 

Die  dritte  Route,  w  '...lic  ..Ix  IvVi^ie- 
nm^  dein  Kintlusse  der  l.nyanschen 
Staatshahtien  zu  unterstellen  wusste,  war 
der  \V  e  y,  n  a  c  h  V  i  u  m  e.  I-s  war  ' 
ein  hartes  Stück  .Arbeit,  diese  schon 
seitens  S  zech  e  n  y  i  als  eine  der  wich- 
tigsten iK'zeichnete  Route  der  Macht- 
sphilrt  Jci  Südbahn,  wenn  auch  nur  theil- 
weise,  zu  ciitreissen. 

Der  Ausbau  der  Staatsbahnstrecken 
7.  i\  k  ;i  n  y  -  A  l'  r  ;»  ni  fc  riffiRt  .itii  5 ,  januar 
1870]  un  J  l\  a  1  !  s  l  aiil  -  F  i  u  m  c  eri»!!- 
net  am  ::3.  October  1873],  [v;^!.  .Abb.  9.:] 
kann  ai-  *<t;>LlK  i.li.  :.Lr  eruier  Versuch  nach 
dieser  Kicliiunj^  anj^esehen  werden,  der 
jedoch  von  keinem  Erfo1(i[e  gekrönt  war, 


•*i  Der  CrunJ  dieser  Geldv crleirinhcitLii 
der  Kasch.ni  -  ( )Jerl"n  ryL-r   H.iliii    war  ziitn 
Tlicile   darin   zu   suclicn,    Jass   die  Iniiicn 
Kc«iicrun^:i,n,  die  iiii;^ari.sLlie  und  die  i'ister 
reichiseUe,  bezüglich  der  Vcrthcilun^  d^r  zu  1 
zahlenden  Garanticsuinmc  niclit  ins  l\fine  I 
kommen  konnten.   Die  Ke^elun^  erfal}(te 
sodann  in  der  Weis«,  dass  die  «Vsterreichische 
KegieniOK  von  der  jiilultklicn  Garantiesumme 
im  Betrage  von  2,o  ;>.(>(ki  Ii ,  statt  der  ihr 
zufallenden  3lI.<>oo  (1.,  ^^o.cmk)  tl.  (ihernidnn, 
wi>jie;;i.-n  ^icti  die  unuiirisclu-  Kt  Lricruns;  ver- 

rilliclittttc,  mit  di  r  Ui  i^kichuiii;  der  xnn  der 
JaiUHiternclununL;  trlii  ihcnen  Ers,itz.in>priK  lu- 
die  lun^aiistl^t'  SttccKe  zu  btlasten.  Aut  die 
(  >,chii.lite  der  K.iscliau-(  )dur!>eri;er  Malm 
knniiiicn  wir  im  weiteren  N'eil.iule  dicker 
Abhandluni;  auch  zu  sprechen.  Nalieres 
auch  Bd.  I,  2.  Theil,  1,  Konta:  Geschichte  «ier 
Eisenbahnen  Oesterreichs  seit  1867  bis  zur 
Gegenwart. 


hauptsächlich  infolge  des  Umstandes,  dass 
zwi'ischen  die  beiden  Strecken  die  Linie 

.•\jrram-KarIstadt  der  Sildbabn  einjiekeilt 
war,  welche  (Jesellschait  ihre  ungarischen 
Linien  seit  dem  Jahre  1867  mit  den 

neuen  .Strecken  .Mura  -  Keresztür- 
Barcs  [76 /rm,  eröftiet  am  1.  September 
1868]   und   Fi  ume>  Landes^rrenze 

in  der  Kichtunti  nach  St.  Pe  t  e  r  [2-4 Ä»;. 
erötTnet  am  25.  Juni  i»73]  erweitert  hatte. 

Auch  die  Uebernahme  des  Hetriebes 
der  Donau-Draubahn  durch  die  L'n^jari- 
sehen  .Staatsbahnen  übte  keine  sichtliche 
Wirkunjr  auf  die  zu  Gunsten  Triests 
entfalteten  Leistun<ren  der  Sttdbahn. 

.MitKeL  'it  k. Mii\te  daher  «glückliche 
Action  der  un^  ir  ischeti  Iic;,ici  uu«;,  welche 
am  11.  Mürz  iSSo  zum  Abschluss  des 
im  Gesetzartikel  XMV  vom  Jahre  iSSo 
inarticulirten  Kaufvertr.ij^es  bezii;^lich 
der  .Strecke  A  gr  a  m-K  a  r  1  s  t  a  d  t  führte, 
als  Inauj^urirun;^  der  Kiumaner  koute 
der  Un;;arischen  .Staatsbahnen  begrClsst 
werden. 

!»!e  Nlar'it,  welche  die  .SruiSrilm  auf 
den  nach  dein  .\driatischen  .Mccie  ge- 
richteten Handeisverkehr  ausQbte,  konnte 
jeJocli  erst  dann  prtr;i!\sirt  werden,  als 
iiul  dem  ( iesetzartiivcl  .XIA'I  vom  Jahre 
IISM  die  direct  als  ( ioncurrenzbahn  der 
.Südbaliii  laute    B  u  d  a  p e  s  t  -  K  ü  n  f - 

k  i  r  c  h  u  e  i  B  .1  h  n  [  Mudapest-pecsi  vasut] 
concessionirt,  mit  ( lesetzartikel  XXX 
vomjahie  i '^'^  t  die  V  e  rs  t  a  a  1 1  i  c  h  u  n  «j 
der  U  o  n  a  u-lJ  1  a  u  b  a  h  n,  schliesslich  mit 
(iesetzartikel  XXXl.X  vom  Jahre  i!SS4 
die  Verstaatlichung^  der  .\lföld-Fiu» 
m a n  e  r  Ha  h  n  pjrfcct  wurde. 

Die  Budapest  -  Fflnfkirchner 
K  isenbahn  sollte  nrsprnn^xürh  einen 
Tlicil  der  am  rechten  Donauuter  pro- 
jectirten  Eisenbahn-Verbindung^  Duda- 
p  e  s  t-Z  i  ni  o  ti  y  [Scmlin]  bilden.  Narlnicm 
jeduch  diese  liahn  durch  das  Anscliluss- 
Uebereinkommen  mit  Serbien  [Siehe 
.Seite  )n|1  als  Staatsbahnstrecke  am 
linken  i)onauufer  zustande  kam,  ver- 
folgten die  Concessionäre  der  Linie 
Hui.l.ipest-i'ünf  'k  !i,  die  k.  k.  priv. 
G r e ü i t- A nstalt  tUr  Handel  und 
Gewerbe  in  Wien  imd  die  Unga- 
rische .Allgemeine  ( '  r  e  d  i  l  b  a  n  k 
den  Zweck,  eine  dirccte  Verbindung  mit 
dem  Hafen  von  Fiume  herzustellen. 
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Abb.  yl.   Küulgllcb  UiiK'rlMhe  Sujttbabnen.    Aniiicht  vor  der  SUUon  KU-Seb«», 
(Strecke  NajfyvilrAd-Prctleal.] 


Zinsengarantie, 
BefjünstijTun^ 
Steuerfreilieit. 


Den  genannten  ConcessionUren  schloss 
sich  die  Dona  u-D  a  m  p  f  s  c  h  i  f  f  a  h  r  t  s- 
Gesellschaft  an,  der  durch  den  Aus- 
bau dieser  Bahn  für  ihre  FUnfkirchner 
Kohle  neue  Absatzgehiete  eröffnet  werden 
sollten.  Auch  die  Uankhiluser  \V  i  e  n  e  r 
und  W  o  d  i  a  n  e  r  waren  dem  (Konsortium 
beigetreten.  Diese  Theilnehmer  erbauten 
die  Bahn  aus  eigenen  .Mitteln  ohne 
lediglich  nur  mit  der 
einer  dreissigjährigen 
Die  Donau- 1  )anipfschi  tT- 
fahrts-Gesellschafl  betheiligte  sich  an  den 
Baukosten  mit  10"  „  und  sicherte  der 
Bahn  vertragsmässig  die  jährliche  Kracht 
eines  bestimmten  Kohlenquantums. 

Die  Eröffnung  der  Strecke  Budapest- 
K  e  1  e  n  f  ö  1  d  —  V  j-D  o  in  b  o  v  ä  r  —  S  z  t. 
Lorincz  [206  Av;;]  und  der  Verbindungs- 
linie L'  j-D  o  m  b  o  V  ä  r  —  O-D  o  m  b  o  v  ä  r 
erfolgte  am  16.  November  1882. 

Nach  den  günstigen  Erfolgen  des 
ersten  Betriebsjahres,  und  nachdem  auch 
die  Z weigl  inie  K  e  t  s  z  i  1  a  s-S  7.  e  g  z  ä  r  d 
(5 5 '4  fi»t]  ausgebaut  und  am  2.  December 
1883  eröffnet  war,  bildeten  die  Eigen- 
thümer  der  Bahn  Ende  1883  eine  Actien- 
Ciesellschaft  mit  einem  ,\nlage-Capital  im 
Betrage  von  I5'7  .Millionen  Gulden. 

Durch  die  in  jenen  Jahren  befolgte,  von 
den  Communications-.Ministern  Thomas 
V.  Pechy  [1S75— iSHo],  Paul  v.  Ord6dy 
[1880-1882]  und  Baron  Gabriel  v.  Ke- 
meny  (1882  — 188()]  [vgl.  Abb.  85]  ver- 
tretene  Eisenbahn-Politik    gelangte  der 


Staat  in  verhältnismässig  kurzer  Zeit  in  den 
Besitz  von  drei  wichtigen  Exportlinien  ;  er 
unterwarf  seiner  Macht  die  bis  dahin 
garantirten  Bahnen;  als  Rechtsnachfolger 
der  Theissbahn  nahm  er  die  Arad- 
Temesvarer  Bahn,  deren  alleiniger 
Besitzer  die  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
war,  in  Betrieb,  und  im  Jahre  1879  [Gesetz- 
artikel  XX  VII]  kaufte  er  die  Waagthal- 
bahn an. 

Diese,  ursprünglich  als  O  e  d  e  n  b  u  r  g- 
P  r  e  s  s  b  u  r  g  -  L  u  n  d  e  n  b  u  r  g  -  W  a  a  g- 
thalbahn  auf  Grund  des  Gesetzartikels 
XXIX  vom  Jahre  1872  concessionirte 
Eisenbahn  verdankt  ihr  Entstehen  jenem 
Consortium,  welches  im  Jahre  1871  die 
Presshurg-Tyrnauer  I'ferde-Eisenbahn*) 
zu  dem  Behufe  angekauft  hatte,  um  .selbe 
in  eine  Locomotivbahn  umzubauen  und 
durch  eine  bedevitende  Ergänzung  zu 
einem  rentablen  Unternehmen  umzuge- 
stalten. Die  Bahn  sollte  die  Hauptlinie 
Oc  Jenburg  -  Pressburg  -  Tyniau  -Trencsin- 
Sillein  [Sopron-Pozsony-N'agy-Szombat- 
Trencsen-Zsolna]  nebst  mehreren  Zweig- 
bahnen, darunter  auch  die  von  Tymau 
nach  Lundenburg,  umfassen.  Am  8.  Januar 
1873  bildete  sich  zwar  die  Actien-Gesell- 
schaft  unter  der  Firma  W  a  agth  a  1  b  a  h  n 
[Vagvölgyi  vasut]  mit  einem  Gesellschafts- 
Gapital  von  53,239.500  tl.,  die  einge- 
brochene wirthschaüliche  Krise  machte 
jedoch   dem   ohne   Zinsengarantie  con- 


•)  V^l.  Bd  I,  I.  Thcil,  H.  St  räch:  Ge- 
schichte der  Eisenbahnen  in  Oesterreich- 
Ungarn  bis  1S67. 
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cessionirten    Unternehmen    die   Geldbe-  .  Eisenbahnaiischluss-Uebereinkoiiimcn  mit 

schaffunji  unmii^Iich,  so  dass  zunächst  '  Serbien  den  AnschlusS  in  Zim ony  [Sem- 

blos  an  die  L'mnestaltun)^  der  45  9 /.•«/  ,  lin]  und  die  Fortsetzung  der  bis  Zimony 

langen  Pferdebahnstrecke  l'ress-  1  zu  erbauenden  ungarischen   Linie  auf 

b  u  r  }4  T  y  r  n  a  u  und  an  den  Bau  der  Ver-  !  serbischem  Terrain  gesichert  hatte,  wurde 

bindungslinie  R  a  t  z  er  sd  orf-Wein  er  n  mit  Ciesetzartikel  XLII  vom  Jahre  1H80 

[Röcse-Pracsa]    geschritten   werden  1  und  XLIV  vom  Jahre  1881  der  Bau 

konnte.  Die  Eröftnun^  der  Strecke  Press-  |  der  Linie  Budapest-Zimony  nebst 

bürg-  T  V  r  n  a  u  als  Locomotivbahn  er-  Zweifjbahnen  nach  K  a  1  o  c  s  a  und  M  i  t  r  o 

fol^e  am  i.  Mai  1873,  die  der  Verbin-  j  vica  als  Staatsbahn  angeordnet.  Die 

dunifslinie  am  t.  Februar  1874.   Nach  '  Eröffnung    der    Strecke  Budapest- 

UeberwindungfinanziellerSchwieri^ikeitcn  Szabadka  [Maria-Thcresiopcl]  mit  der 

konnte  erst  zwei  Jahre  später  der  Bau  1  Zweiglinie  Kis- Kör ös  — Kalo csa  er- 

fort;iesetzt  werden.  I  folsfte  am  5.  December  t88a,  die  der 

Am  2.  Juni  1S76  wurde  die  Strecke  Strecke  Sz  a  b  a  d  k  a  - 1' j  v  i  d  ek  [Neusatz] 

Tyrnau-Waa^-^  «-'usf  •'i'-^tl   l^>aRy-  5«  Mäns  1ÖS3,   während  die  rest- 

Szombat-Vätr- 0 j hely],  am  I.  Sep-  lichenStreckenUj vid6k-Zimony [Xeii- 

tembcr  1876  die  auf  drund  des  (  "icsetz-  satz-ScmlinJ  sammt  der  Zwt  ii^linie  I  n  d  i  a- 

artikels  iX   vom  Jahre   lüjb  in   eine  .  Mitrovica   am    10.   December  1883 

Locomotivbahn  umgestaltete  Tyr-  I  dem  Verkehre  Obergeben  wurden.  Mit 

n  au-Sze  r  e  d  e  r  P  t'er  de  b  ah  n,  schliess-  der  Ki  .'flnun;^  der  Savebrücke  am  15.  Stp- 

lich  am  i.  Mai  1878  die  Strecke  Waag-  ,  tember  1884  war  die  directeste  Vcrbin- 

Neustadtl-Trencsin  dem  Betriebe  I  dung  zwischen  dem  Westen,  dem  Norden 

Oberj^eben.   Zur  Fortsetzunfi  der  zusam-  und  Südosten  hergestellt,   unJ   ;iiich  der 

mcn  139*7  km  langen  Strecken  fehlte  1  serbische  Verkehr  mit  den  Ungarischen 

jedoch  das  nOthige  Capital,  die  Aetien-  |  Staatsbahnen  in  unmittelbare  Verbindung 

Gescll^cli  ift  !hsc1i1>is-.  d.iW-v  die  Bahn  zu  gebracht. 

verkaufen.  Umzuverhaten.dasädieseBahn  1       Die  derart  erstarkte  Macht  des  unga- 

in  den  Besitz  der  Staatseisenbahn-Gesell'  |  rischen    Staatsbahnnetzes   bewog  die 

Schaft  gelange,  hatte  sie  der  Staat  selbst  Oesterreichische  S  t  a  a1  s  l  i  s  in  ba  Ii  n- 
um  den  Preis  von  6,988.000 il.  angekault.  GcsuUschaft  dazu,  vor  Ablauf  der 
Nachdem  mit  Gesetzartikel  XXV  vom  I  Eisenbahn  •  Cartelle  an  die  Regierung 
Jahre  1877  der  Bau  der  400  ktn  langen  heranztitrolon  und  die  Schaffung:  sol- 
Mi  lit  ärgre  n  z  b  a  h  n  auf  Staatskosten  eher  \  erkehrs- Verhältnisse  anzusuchen, 
gesichert«  die  Theilstrecke  Dälja-Vin-  ,  welche  eine,  beide  Thetle  schädigende 
kovce-Brod  (qq'Gä:»/]  fertigüestellt  war  ('oncnrrenz  hintanlialten  sollten.  Dies 
und  am  22.  November  1878  eröffnet  werden  führte  zu  dem  am  8.  Juni  1883  ab- 
konnte, führte  die  Regierung  den  l'nga-  '  geschl»>ssenen  X'ertrag,  der  durch  den 
rischen  Staatsbabnen  cituti  Tfu  i!  ik<  bos-  Gesetzartikel  XLV  vom  Jahre  1883 
nischen  Verkehres  zu,  welchen  bis  dahin  inarticulirt  wurde. 

ausschliesslich   die  FIussschifTahrt   be»  Auf  Grund  dieses  \'ertrages  änderte 

stritten  hatte.  die  Gesellschaft  die  Firma  und  war  vnn 

Auf  diese  Art  war  die  »mgarische  Ke-  da  an  zur  »Priv.  üesterrcicbisc  h- 

gierung  nunmehr  in  der  La«ie.  auf  den  gali-  '  Ungarischen  Staatseisenbahn- 

zischen,  at!rtafischtii.  11  ii.";Lic,:fsi.liL-i  \'cr-  Gesellschaft«  mit  einer  selbstiini'.igen 

kehr  sowie  aut  d^n  \  ci  ktlir  dL>  lialti^^  l  1,11  Betriebs-Dircction  in  Budapest  geworden; 

Meeres  mitNachduick  Eintluss  zu  üben  und  die  Waagtlialbahn  überging  im  Tausch- 

vermocIitesowohlindiesem.alsinderMchr-  wege  gegen  die  Linie  Neu-.Sz<i!i\  Bruck 

zahl  der  inliindisclien  Verkehre  mit  seiner  |ii'>'4   km]    in    den   Besitz    der  reor- 

'l  arifpolitik,  wenn  auch  nur  mittelbar,  auf  ganisirten  Gesellschaft  und  es  Wiwde  der 

die  Tarife  der  Staatseiseiiba]in-(  icsellschaft  |  Abscbluss   eines    l  ebereinkonmieiis  an- 

und  der  Sildbahn  einzuwirken.  geordnet,  durch  welches  die  \  ei  kehrs- 

Als  schliesslich  das  mit  Gcsetzartikel  tlieilung  auf  die  Linien  der  l'ngarischen 

XXXV    vom  Jahre    1S80  inarticulirte  i  Staatsbahnen  und  der  Oesterreichisch- 
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Ungarischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
geregelt  werden  sollte. 

Nachdem  der  Gesetzartikel  XLVI 
vom  Jahre  1882,  beziehungsweise  ( iesetz- 
artikel  XXVI  vom  Jahre  1883  auch  den 
Ausbau  der  Linie  B  u da  pest  -  N  e  u- 
Szöny  auf  Staatskosten  angeordnet 
hatte,  und  diese  Strecke  [90"3  km]  am 
16.  Juni  1SS4  eröffnet  war,  gewannen 
die  l'ngarischen  Staatsbahnen  den  lange 
ersehnten  Hinfluss  auch  auf  die  Route 
nach  dem  Westen  über  Wien,  und  zwar 


Die  Ungarischen  Staatsbahnen  er- 
fuhren einen  weiteren  Zuwachs  in- 
folge des  mit  Gesetzartikel  VIII  vom 
Jahre  1884  angeordneten  Baues  der 
M  u  nkä  c  s-B  e s  ki  d  e r  Eisenbahn,  einer 
vom  strategischen,  aber  auch  vom  ver- 
kehrspolitischen Standpunkte  wichtigen 
Linie,  die  eine  neue  Verbindung  Ungarns 
mit  ( ializien  schuf,  sowie  durch  die  Linie 
Szabadka-  [Maria  -  Theresiopel]  Baja 
[erbaut  auf  Grund  des  Gesetzartikels  IX 
vom  Jahre   I884,  eröffnet  am  8.  Januar 


Abb.  g}.    Küniglicb  UDgarlscbc  Staat«babnen     Tunnel  btl  der  Staiiuu  Mcja. 
[Strecke  KHrlmadi-Fiuuii:.] 


auf  Grund  des  eben  erwähnten  Ver- 
kehrs-Uebereinkommens  gleich  auf  den 
beiden  Linien  über  Bruck  a.  d.  L.  und 
Marchegg. 

Durch  die  Waagthalbahn,  zu  deren 
Fortsetzung  von  Trencsin  bis  Sillein 
[Zsolna]  die  Concession  gleichzeitig  er- 
theilt  wurde,  gelangte  andererseits  die 
Staatseisenbahn-(  'icselischaft  zu  einer,  der 
Ruttkacr  parallelen  K'oute.  Vervoll- 
ständigt wurde  das  ungarische  Netz  die- 
ser Bahn  durch  die  Zwciglinien  Szered- 
G  a  I  g  6  c  z-L  i  p  II  t  v  a  r  ( 1 8  ktit,  eröffnet  am 
20.  Juli  1 8S5]  und  T  e  p  1  a-T  r  e  n  c  s  i  n- 
T  e  p  1  i  t  z- V  l  a  r  a  p  a  s  s  [  1 2*4  km,  eröffnet 
am  28.  October  188SJ. 


1885]  und  schliesslich  durch  die  laut 
Gesetzartikel  XXIX  vom  Jahre  1884  er- 
folgte Verstaatlichung  der  K  r  s  t  e  n 
Sieben  bürger  Eisenbahn.  [Vgl. 
Abb.  93.] 


Köuifrlich  Ungarische  Staatsbahncti. 

Als  Recapitulation  des  Entwicklungs- 
ganges des  ungarischen  Staatseisenbahn- 
netzes mögen  hier  der_  Uebcrsicht  wegen 
sämmtliche  Linien  dieses  Netzes  nebst 
deren  Baulängen  nach  dem  Stande  zu 
Ende  des  Jahres  1886  besonders  ange- 
führt werden: 
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Das  F.iscnbahnwcsen  in  Ungarn  seit  1867. 


Abb  9}.  Künlgtikb  l'n|;aii«chc  Staatthühnen    Anaicbl  rur  der  Staltoo  Ki1vidi>. 
[Strecke  in»kl-Pctro»coy  ] 


Eigene    Linien    der  Königlich 
Ungarischen  Staatscisen bahnen 
mit  Schluss  des  Jahres  1886: 


206476 
55256 


Budapest-  [ Josefstädtcr  Bahn- 
hof] K'uttka  31  1-231 

Budapester  Verbindungslinien  28  8S4 
Budapest-Kelenfüld  —  Bruck 

a.  d.  L.  —  I.andesgrenze 
Zülyom  —  Beszterczebänya- 
Zülyom-Brezö  .... 
Garain  -  Berzencze  -  Selmecz- 

bilnya  23348 

Hatvan-.Szohiok  ....  67*413 
Räkos-l'jszäsz  ....  74-43 1 
Hatvan-Miskolcz  ....  114-948 
Miskolczer  Verbindungsgeleise  0*530 
Vämos-CIyürk  —  Gyöngyös 
FOzes-Abony  —  Kger  [Erlau] 
Miskolez-     [Rangirbahnhof  ] 

Diösgyör  . 
Miskolcz-Fülek 
Bänreve-Dobsina  . 
Feled-Tiszolcz  . 
(-zegled- Kassa 

Szolnoker  Verbindungsgeleise 

Szajol-Arad  142-624 

PUspök-Ladäny  —  Nagyvarad  68*133 
Mezö-Tür  —  .Szarvas      .    .  19979 
Xagyvärad- Rumänische  Lan- 
desgrenze vor  f'redeal  509-289 
Gy6res-Torda   ^'559 


m 


1 2662 
i6-6i  I 

7-4S7 
9.V394 
67-771 

49434 
374-508 

2601 


59- 
16 

44 
342 


Kocsärd-Marosvasärhely 

Tövis-Gyula-Fehervär  [Karls- 
burg]   

Kis  -  Kapus  -  Nagyszeben 
[Hermannstadt] 

Budapest  [Franzstadt]  Zimony- 
[Semlin]  Landesgrenze  . 

L'jvidek-  [Neusatz]  Donauuter- 
geleise   

Zimony-  [Semlin]  Donauufer- 
geleise   

Kis-Körös  —  Kalocsa     .  . 

Szabadka-Baja  .... 

India-.Mitrovica  .... 

•Mitruvica-Saveufer  . 

Dälja-Bröd  95 

Däljaer  Verbindungsgeleise 
gegen  Kszck  [Kssegg] 

Vukovär- Donauufer  . 

Verpolje-Samac  . 

Saniac-Saveufer  . 

Zakany-Fiume  328 

Ziikany-Bättaszek      .    .    .  166 

.Sziszek-Doberlin  ....  47 

Arad-Gyula-Fehervär[Karl.sb.]  21 1 


397  ^■"« 
478 
827 
605 


••373 


o 
29 
5« 
4' 

3 


I 
I 

19 
o 


Piski-Petrozseny 
Piski  —  Vajda-Hunyad  .  . 
Nagyvarad-Esziik  [Essegg] 

Eszek-Vilhiny  

Szegediner  Verbindungsbahn 
Gomhoser  Ufergeleise    .  . 

Gesatnnitliingc    42 1 1  -593  km 


78' 

»5 
340 
43 
3 
.0 


382 
969 
411 
119 
150 
958 

443 

995 
853 
800 

553 
216 
742 
142 
762 
044 

451 
552 

915 
887 
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Ausser  diesen  Linien  standen  im 
Betriebe  der  Unjjiarischen  Staatsbahnen 
die  55"45S  km  lange  Arad-Tcniesvdrer 
Bahn  und  Vicinalbahnen  in  der  Gesammt- 
liin^e  von  374'35i  km. 

Abjjesehen  von  der  volkswirthschaft- 
lichen  und  staatspnlitischen  Hedeutun^f 
dieses  Staat.seisenbahnnetzes,  welche  zu 
würdigen  wir  bereits  Gelegenheit  hatten, 
machte  sich  dessen  günstiger  Kinfluss  auf 
die  Staatstinan- 
zen  auch  sehr 
bald  bemerkbar. 

Wenn  seiner- 
zeit die  Kinder- 
krankheiten der 

ungarischen 
Eisenbahn  -  Poli- 
tik    auch  mit 

schuldlragend 
daran  waren, 
dass  das  Gleich- 
gewicht im 
Staatshaushalte 
Ungarns  in  be- 
sorgniserregen- 
dem Masse  ge- 
stiert war,  so 
musste  schon  der 
oben  angedeu- 
tete Erfolg  die 
begründete  Hofl- 
nung  wachrufen, 
dass  die  Segnun- 
gen der  inaugu- 
rirten  gesunden 
nationalen 
Eisenbahn- 
Politik  fortan 
einen  mächtigen 
Factor  zur  WiederherstelUuig  und  Be- 
festigung dieses  Gleichgewichtes  bieten 
werden. 

Eine  wahre  Verkörperung  dieser  Eisen- 
bahn-Politik war  der  »eiserne^  Minister 
Gabriel  v.  Baross  (Abb.  «)4).  Schern 
als  StaatssecretSr  an  der  Seite  Kemeny's 
thätig,  wurde  Baross  im  Jahre  1886 
dessen  Nachfolger. 

In  seinem,  dem  Parlamente  vorgelegten 
Berichte  Uber  die  Thätigkeit  des  Com- 
munications-Ministeriums  vom  Jahre  1887 
konnte  Minister  Baross  einen  reinen 
Nutzen    von   3,ooo.cxx>  H.  nachweisen, 


Abb.  g4.    lidmn«  Ci.ibor, 


welchen  die  Verstaatlichungen  im  Jahre 
1886  abgeworfen  hatten.  Die  Nothwendig- 
keit  einsehend,  dass  die  Leitung  der  Com- 
munications- sowie  der  Handels-  und  Ge- 
werbe-Angelegenheiten Ungarns  in  einer 
Hand  vereinigt  sein  mü.sse,  setzte  er 
es  durch,  dass  der  Wirkungskreis  des 
früher  bestandenen  Ministeriums  für 
Agricultur,  Handel  und  Gewerbe  und 
der    des   Ministeriums     für  iiflentiiche 

Arbeiten  und 
Gommunication 
eine  neue  Ein- 
theilung  erhielt. 
Mittels  Gesetz  im 
Jahre  1889  wur- 
den die  beiden 
Ministerien  als 
Handelsmini- 
sterium, dem 
auch  das  Gom- 
municationswe- 
sen  zutiel,  und 
als  Ministe- 
riu m  für  Agr i- 
c  u  1 1  u  r  neuor- 
ganisirt.  Als 
Handelsminister 
wirkte  Baross 
sodann  mit  einer, 
von   aller  Welt 

bewunderten, 
nie  ruhenden 
Schaffenskraft . 
im  Interesse  sei- 
nes Vaterlandes, 
dessen  wirth- 
schaftliches  Auf- 
blühen ihm  als 
einziges  Lebens- 
ziel vor  Augen  schwebte,  bis  er  als 
Opfer  der  aufreibenden  Arbeit  im 
schönsten  .Mannesalter  am  9.  Mai  1S92 
einem  kurzen  Leiden  erlag. 

Die  Handels-  und  Eisenbahn-Politik 
Baross',  die  sich  die  ganze  ungarische 
Nation  zu  eigen  machte,  fand  würdige  Ver- 
treter in  seinen  Nachfolgern,  den  Handels- 
ministem Bela  V.  Lukacs  [1892—1895! 
[Abb".  95]  und  Baron  Emst  Daniel 
|Abb.  9OJ,  dem  es  vergönnt  war,  an- 
lüsslich  der  Millenniums- Ausstellung  in 
Budapest  im  Jahre  1896  der  Welt  ein 
Bild    der    fünfzigjährigen  Entwicklung 
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Oa8  Eisenbahnwesen  in  Ungarn  »eit  18Ö7. 


des  ungariäclieu  Eisenbahnwesens  vor- 
xuweisen. 

•  * 

* 

Der  Betrieb  der  am  5.  April  1887 
erölTnelen  M  u  n  k  ;'i  c  s  -  B  e  s  k  i  d  e  r 
Linie  [bS'jSS  k>n]  der  Ungarischen 
Staatsbahnen,    welche    mit    diesen  nur 

durch   die  l "i' - .11  X' 'I  lI' >si iM!in  ver- 

bunden war,  wurde  dieser  l.el/.icren  über- 
trafjen. 

Durch  die  am  10  jaiuiar  188.S  er- 
folt^te  KrötTnuni;  dti  L:iiie  Sunja-Neu- 
Gradisca  der  Militar^ren/bahn  hatten 
die  l'nj^arischen  Staatsbahnen  einen  7m- 
wachs  von  78  S25  km  erhalten.  An  Be- 
deutunti  ^ewaini  jedoch  diese  tirenzbahn 
erst  nach  der  Krüllnung  der  Linie  Neu- 
G r a d i s c a ■  B r «'»d  1 52'083 km],  nachdem 
dadurch  am  18,  September  iSSy  das 
Alföld  in  kOrzere  directe  X  cilMudung 
mit  dem  Hafen  von  Flame  -cbracht 
■wurde. 

Der  Gesetzartikel  XXVII  vom  Jahre 
1888  ermächtigte  die  Regierung  zum 

Ausbau  der  Budapest  er  linksulrij^en 
Kreisbalin  [Budapest!  kOrvasut j,  durch 
welche  mehrere  bedeutende  Industrie* 

Anlagen  in  unmittelbare  Verbindung  mit 
den  Eisenbahnen  kamen.  Eine  besondere 
Wichtigkeit  verlieh  dieser  Verbindungs- 
bahn der  l'nistand,  dass  wahrend  dieselbe 
dazu  geschattcn  war,  die  Handelsinteressen 
der  Hauptstadt  in  möglichst  vollem  Masse 
zu  bcrriedi;;en,  sii  -ich  ncbstbei  aucli 
dazu  eignete,  den  Gesaniaitvcrkchr  Buda- 
pests den  Interessen  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  anzupassen. 

Ermuntert  durch  die  Krtolge  der  bis 
zum  Jahre  1 884  durchgefOhrten  Eisenbahn- 
Vcrstaatlichun^^en  bt<iann  die  Rey;ierun<i 
im  Jaiuc  I88y  die  Vcrstaatlichungs- 
Action  von  Neuem,  und  zwar  mit  der 
Linli'isunt;  der  uti>iarischen  Linien  der 
r  n  g  a  r  i  s  c  h  e  n  \\  e  s  t  b  a  h  n  und  der 
Ersten  Un^iarisch  -  Galizischen 
Eisen  bah  ti  [GcM-t/artikcl  XIV  vom 
Jahre  lHS()|.  Dlmi  Hctriel>  ik-r  erst- 
;;vnannten  Hahn  (llvrnahm  unmittelbar 
die  Dircction  der  L'n^arischtn  Sta.its- 
bahiien.  während  die  \nn  der  letzteren 
is(  >lirt  nclet;eiie  lürstc  (  n^^arisi,  h-(  iaiiziselie 
iiahii  in  dvii  Betrieb  der  anseliliesseiuien 
Luyarisehcii  No^du^lbahn  j;claiij;lc. 


Durch  diese  Verstaatlichun<;  hörten 

I  beide  Unternehmungen  auf,  gemeinsame 
Bahnen  zu  sein,  und  nachdem  im  Jahre  l  SSg 
auch  die  Bau-,  \Vai>endirii^irungs-  und 
Werkstätten-Angelegenheiten  der  ungari- 
sclien  Linien  der  Oesterreichiscb^-l'n:;. iri- 
schen  Staatseiscnbahn  -  ( iesellschail  der 

,  Budapester  Direction  zutrctheilt  wurden, 
imd  v(m  da  ait  dies^-  l^iikttion  ^inen 
;:anz  sell>ständij;cii,  vn  d-.r  Wiener 
Direction  ve>lliy  unabhän}4,t^i n  \\  irkungS- 
kreis  eil,i:i;^t  li  itle,  so  dass  die  Ividen 
Netze  lurtau  als  zwei  abgesonderte  L  nier- 
nehmungen  derselben  Besitzer  zu  be- 
trachten waren,  verblieben  nur  mehr  die 

,  Siidbahn   und    die   Kaschau  -  Oderberger 

I  Bahn  i;enieinsame  Bahnen. 

Im  Jahre  1889  spraclj  das  Gesetz  auch 

'  die  Verstaatlichung  der  Budapest« 
K  LI  n  t  k  1  r  c  h  n  e  r  E  i  s  e  n  b  a  h  n  aus  [Ge- 

i  Setzartikel  XV  vom  Jahre  lü&gl.  Die 
Direction  dieser  Bahn,  welche  auch  die 
Fünfkirchen-B.ire-er  und  .Mohäcs  -  Fünf- 
kirchner Bahu  leitete,  blieb  jedoch  noch 

I  kurze  Zeit  [bis  1892]  als  Exposittir  der 
Direction  der  rngarischcn  Staatsbahnen 

I  in  Thätigkeit. 

I       Im  Besitze  der  Budapest- Fflnfkirchner 

Bahn    und    nachdem     u.i    (ituiivl  eines 
Fcage- Vertrages  mit   der  SUdbalui  die 
'  Ungarischen   Staatsbahnen   den  Mitbe- 
trieb  der  Linie   .\gram-Sissek   [46  ^»j] 
i  übernahmen,  vert^ügte  nun  der  Staat  über 
;  eine  von  der  Sttdbahn  völlig  unabhängige 
K'cuite  \  in  Budapest  bis  Fiume.  Mit  der 
.  U'ebernuhme  der  Rechte  und  Ptiichten 
I  aus  den  zwischen  der  Budapest- Fünf- 
kirchner,   der  Fünt  kirchen-Barc.ser  und 
I  der    Mohäcs  -  Künikirchner    Bahn  bc- 
'  standenen  Betriebs-  und  P6age* Verträgen 
sicherte   sich   die   Regierung   auch  circ 
gewisse  Eindussnahme  aul  die  Verkehrs- 
politik der  Donau- Dampfschiffahrts-Ge- 
sellschaft. 

,  Emc,  zur  selben  Zeit  vorgenommene 
tarifpolitische  Massnahme,  welche  an  und 

für  sicii  für  den  Güterverkebr  lies  nord- 
östlichen Gebietes  Ungarns  von  eminenter 
I  Wichtigkeit  war,  föhrte  zu  einer  weiteren, 
bedeutenden  Verstaatlichungs-Action.  Es 
war  tlies  die  Verschmelzung  des  Tarif- 
wesens der  Ungarischen  Nordostbahn  mit 
dem  Jer  rn^arischen  .Staatsbahnen  im 
Aiischtussvcrkehre,     und    zwar    in  der 
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Weise,  dass  bezüglich  der  Tarifl>ildung 
die  crstere  Bahn  als  ein  Thcil  der  letzteren 
behandelt  wurde.  Dieser  Vorj^an^  hatte 
sich  jedoch  nur  zu  bald  als  unzulänglich 
erwiesen,  umsomehr,  als  die  Nordostbahn 
in  ihrem  Localverkehre  auch  späterhin 
die  Selbständi;rkeit  behielt,  so  dass  so- 
wohl infolge  der  Verschiedenheit,  welche 
bei  den  Tarifen  des  Anschluss-  und 
des  Localverkehres  fortan  bestand,  als 
auch  wegen  des  Umstandes,  dass  sich 
der  Mangel  einer  einheitlichen  Leitung 
in  allen  Zweigen 
der  Administration 
bemerkbar  machte, 
manche  Anomalien 
zu  Tage  traten.  Dies 
galt  als  unmittel- 
barer Beweggrund 
zur  Verstaatli- 
chung der  Un- 
garischen Nord- 
ostbahn auf 
Grund  des  Gesetz- 
artikels XXXI  vom 
Jahre  lS()0,  wel- 
cher zum  Abschluss 
des  im  Gesefz- 
artikel  II  vom  Jahre 
iHgi  inarticulirten 
Abliisungs  -  Vertra- 
ges führte. 

Mit  der  Nord- 
ostbahn kamen  zu- 
gleich die  von  der- 
selben für  den  Staat 
verwalteten  Stre- 
cken der  Ersten 
U  n  g  a  r  i  s  c  h  -  G  a- 
I  i  z  i  s  c  h  e  n  K  i  s  e  n  b  a  h  n  sowie  der 
M  u  n  k  ä  c  s  -  B  e  s  k  i  d  e  r  i  s  e  n  b  a  h  n 
unter  die  directe  Leitung  der  Unga- 
rischen Staatsbahnen,  was  eine  vor- 
theilhafte  K'egulirung  des  Verkehres 
mit  Galizien  zur  unmittelbaren  Folge 
hatte. 

Einen  weiteren  Schritt  der  begonnenen 
Verstaatlichungsaction  bildete  die  S  e  q  u  e- 
s  t  r  i  r  u  n  g  der  A  r  a  d  -  T  e  m  e  s  v  ä  r  e  r 
Eisenbahn. 

Die  Betriebsüberschüsse  dieser  Bahn 
hatten  seit  iS8i  niclit  jene  Höhe  er- 
reicht, welche  es  ermöglicht  hätte,  die 
Zinsen  der  Prioritätsschuld  und  die  jähr- 


lichen Capital- Amortisationsbeträge  zu 
bezahlen.  Mit  der  Verstaatlichung  der 
Theiss-Eisenbahn  Uberging  zwar  auch  der 
Betrieb  der  Arad-Temesvärcr  Bahn  an 
die  Direction  der  Ungarischen  Staats- 
bahnen, da  jedoch  die  .Staatseisenbahn- 
Gesell-schaft  als  alleinige  Besitzerin  der 
Actien  der  Arad  -  Temesvärer  Bahn 
auf  den  Betrieb,  hauptsächlich  aber  auf 
die  Tarifbildung  dieser  Eisenbahn  einen 
ausschlaggebenden  Eintluss  ausübte,  und 
unter  solchen  Umständen  es  unmöglich 

war,  die  Interessen 
der  fruchtbaren 
Gegend,  welche 
diese  Bahn  durch- 
schneidet, zu  för- 
dern, von  der  be- 
folgten Tarifpolitik 
abereine  finanzielle 
Sanirung  der  Bahn 
nicht  zu  erwarten 
war,  machte  sich 
die  Regierung  da- 
ran, diese  Eisen- 
bahn ganz  in  ihre 
Machtsphäre  zu 
ziehen.  Die  im  Inter- 
esse der  Verstaat- 
lichung unternom- 
menen Schritte  der 
Kegierung  blieben 
jedoch  erfolglos ; 
diese  griff  daher 
zum  .Mittel  der 
Sequestration,  wel- 
che am  3. Juni  l8(;o 
im  Verordnungs- 
wege erfolgte  und 
von  beiden  Häusern  des  Reichstages 
gutgeheissen  wurde.  Durch  diesen  Act 
wurde  der  Beweis  geliefert,  dass  das 
Sequestrations-flesetz[Gesetzarlikel  XXI V 
vom  Jahre  1883]  nicht  nur  dazu  gut  sei,  um 
die  l  )eckung  des  Betriebsdeticits  der  Staats- 
garantie geniessenden  Bahnen  von  geringer 
Rentabilität  zu  regeln,  sondern  auch  dazu 
diene,  der  Regierung  die  .Mittel  zu  bieten, 
mit  welchen  dieselbe  den  der  staatlichen 
Verkelirspolitik  zuwiderhandelnden  Eisen- 
bahn-Unternelimungen  ohne  .Schwierig- 
keiten beizukonnnen  vermag. 

Hiedurch  erstreckte  sich  nunmehr  der 
unmittelbare  Wirkungskreis   der  Unga- 


Abb.  g5.    I.ukic»  Ilcla. 
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rüschen  Staatsbahnen  in  sUdOstlicher 
Richtung  bis  TemcsviVr. 

Gar  bald  sollte  jedoch  der  Verstaat- 

licV.iinjj;'^  -  Actinn  c!ic  Krone  aufj^esetzt 
werden.  Dies  erlolf^tc  durch  die  Ver- 
staatlichung des  ungarischen  Nct/.L> 
der  Oesterreichisch-Ungari- 
s  c  Ii  e  II  S  t  a  a  t  s  e  i  s  e  n  b  a  h  n  -  G  e  s  e  1 1- 
schaft,  wodurch  das  ungarische  Staats- 
eisen bahnr.t-t/  siMi  Jes  mächtigen  Zu- 
wachses vois  Luiicii  von  melir  als  Uvookm 
LMnge  erfreute.  Der  bezü^rhche  Vertrag, 
welchen  die  Regierung  auf  Grund  der 
mit  Gesetzartikel  XXV  vom  Jahre 
1891  erhaltenen  Vollmacht  mit  der  StaatS" 
eisenbahn-Gesellschaft  am  7.  Juni,  respec- 
tive  I  I.Juli  desselben  Jahres  abgeschlossen 
hatte,  wurde  im  Gesetzartikel  .XXXVIII 
vom  Jahre  1891  inarticulirt.  Den  Kauf- 
preis bildet  eine  74  Jahre  lang  zu  zahlende 
Jahresrente  von  9,598.5000.  ö.  W.  Durch 
die  Einlösung  übergingauch  die  sequestrirte 
Arad  -  Temes  värer  Bahn  in  den 
Besitz  des  Staates. 

Diese  Verstaatlichung,  welche  durch 
eine  der  grössten  finanziellen Transactionen 
des  Welthandels  bewerkstelligt  wurde, 
bildet  unstreitig  das  wichtigste  .Moment 
im  Entwicklungsgänge  des  ungarischen 
Staatseisenbahn-Systems. 

Der  knappe  Kähmen,  welcher  unserer 
Abhandlung  in  diesem  Werke  zugewiesen 
ist,  gestattet  es  nicht,  dass  hier  jene 
Gründe  aufgezählt  werden,  welche  die 
Regierung  dazu  bestimmten,  das  Eintreten 
des  gesetzmilssigen  Kinli".>iitii;>-VLLlit<.s, 
das  schon  am  1.  Januar  1895  in  Kraft 
getreten  wäre,  nicht  abzuwarten  und  die 
N'erstaatlichun;;  w  cniL/."  lalirc  \  t  diesem 
Termine  durchzuführen.  Wie  immer  diese 
Massregel  beurtheilt  werden  mOge,  eines 
steht  jtil  'cli  fest  :  auch  bei  dieser  St.T.it'^- 
handlung  leitete  die  Regierung  das  liestre- 
ben,  in  volkswirthsehaftlichem  fnteresse 
l'nirarns  sich  in  Kisenbuhn  -  Angelegen- 
heiten jenen  Eiiitluss  und  jene  l'räpon- 
deranz  zu  verschaffen,  welche  zu  gewinnen 
—  auf  das  Hoheitsrecht  des  Staates  sich 
stützend  —  seit  1H67  eine  jede  KVgierutig 
der  üesterreicliiscb-lJn;iarisehen  Staats- 
eisenbahn-Cjcsellscliaft  <^e;^eniiber  schon 
SU  oft  vergebens  angestrebt  hatte. 

Uebrigens  hatte  schon  derErfol;^  des 
ersten  Betriebsjahres  bewiesen,  dass  die 
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j  Verstaatlichung  auch  in  finanzieller  Hin- 
,  sieht  zum  Nutzen  des  Staates  gereichte, 
I  indem  die  BetriebsQberschUsse  des  Netzes 
der  bestanderiLn  Gesell.schaft  Jic  Lcezahlte 
Jahresrente  um  395.000  fl.  überstiegen. 

Zur  Errichtung  eines  separaten  Bahn* 
hofes    und    t.  incr    Haujitw  t.tk'JtfStte  der 
Ungarischen  Staatsbalu  en  in  der  Haupt- 
I  Stadt  Croatiens    wurde   die  Regierung; 
'  mit  CrC'setT'artlkel  X  \  ini  |alire  1K9O  er- 
riuicliligl.  Der  neue  liahulujl  musste  erbaut 
werden,   um  den  Fiumaner  Verkehr  der 
Ungarischen  Staatsbahnen  auch  am  wich- 
.  tigen  Knotenpunkte  in  Agram  vom  Ein- 
j  flusse  der  Südbahn  unabhängig  zu  machen. 
Von   weit   grösserer  Wichtigkeit  für 
den  Fiumaner  Verkehr  war  aber  die  im 
Jahre  1890  erfolgte  InangrilTnahme  des 
Baues  der  7$  km  langen  Staatsbahn- 
strecke von    M  i  t  r  o  V  i  c  a  bis   V  i  n- 
k»)vce,  wodurch  das  Hauptnetz  der  als 
MUitärgrenzbahn    entworfenen  Eisen* 
I  bahnen  der  Vollendung  nahte.  Diese, 
am  7.  fVt  il'cr  1891   eröffnete  Strecke, 
I  ergänzt  durch  die  Ptiagelinie  Agram- 
f  Sissek,  ist  dazu  berufen,  dem  Verkehr 
zwischen  Fiume  und  Belgrad  eine  einheit- 
liche Staatsbahnhnie  zu  bieten,  welcher, 
I  nachdem  dieselbe  die  kürzeste  Verbindung 
der  Balkanhalbinsel  mit  dem  Adriatischcn 
Meere  herstellt,  im  Verkehre  mit  dem 
Osten  Oberhaupt  eine  bedentende  Rolle 
zufiillt. 

Am  14.  März  1891  wurde  mit  Rumänien 
das   im  Gesetzartikel  XL  vom  Jahre 

1  1S91    inarticulirte  Uebereinkommen  ab- 

- 

geschlossen,  laut  welchem  die  im  Laufe 
j  von  sechs  Jahren  herzustellenden  Eisen' 

'  b  a  h  n  -  A  n  s  eil !  n  s  s  e  beim  Gymeser- 
I  und  dem  Roth  enthurmpass  sowie 
!  der,  für  einen  nicht  bestimmten  Termin 

^ot^\■st.•lK•^l.•  Aiischluss  beim  Vttican- 
,  pass  gesichert  sind, 
l       In  eisenbahnpolitischer  Hinsicht  liegt 

die  Wichtigkeit  dieses  Uebfioinkommens 
I  nicht  nur  in  der  Fortentwicklung  des 
I  internationalen  und  des  Grenzverkehrs« 

sondetn  'i  niptsächlich  darin,  dass  dadurch 

die  Grundlage  zu  dem  Eisenbahmietze 

I   

I  des  Sziklerlandes,  dem  Ostlichsten  Theile 

der  I-ander  ckr  imgarischen  Kmr.e,  ge- 
legt wurde,   welches  Eisenbahnnetz  eme 
grosse  culturelle  und  nationale  Missiott 
i  zu  erfallen  berufen  ist. 
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Der  Gcsetzartikcl  XXIV  vom  Jahre 
l8yi  ordnete  den  Ausbau  der  Buda- 
pester  Kreisbahn  am  rechten  Donau- 
ufer  an.  Nachdem  die  (lesetzgebunt;  zur 
Herstellung  dieser  Bahn  eine  solch  be- 
deutende Summe  zur  Verfügung  gestellt 
hatte,  dass  dadurch  auch  der  üau  der 
neuen  Donaubrückc  im  nürdlichen  Theile 
der  Hauptstadt  ermöglicht  wurde,  hat 
diese  Kreisbahn  an  Wichtigkeit  für  den 
Verkehr  zwischen  dein  durch  die  Donau 
getrennten  Kisenbannetze  bedeutend  zu- 
gLtiomnien. 

Als  ergänzen- 
der Theil  der 
Kreisbahn  dient 
die  Peagelinie 
der  .Strecke  Bu- 
dapest-S(l«lhahn- 
hof  —  Budapest  - 
Kclenföld,  durch 
welche  die  Bu- 
dapester Station 
der  Südbahn  in 
die  Tarife  der 
Königlich  l  nga- 
rischeii  Staats- 
bahnen einbezo- 
gen wurde. 

Dem  Gesetz- 
artikel XVI  vom 
Jahre  ver- 
dankt die  Strecke 
M  ä  r  a  m  a  r  o  t.- 
Sziget-Körös- 
mezö-L  a  n  d  e  s- 
grenze  ihr 

Entstehen,  deren  62' 236  k>n  lange 
Theilstrecke  .M  ä  r  a  m  a  r  o  s-.S  z  i  g et- K  o- 
r<>smezö  am  15.  December 
die  Strecke  K  ö  r  »i  s  m  e  z  ö  -  Landes- 
grenze 1 14*241  km]  aber  am  15.  .\ugust 
1895  dem  Verkehre  übergeben  wurde. 
(Vgl.  Abb.  «,7.] 

Rücksichten  strategischer,  verkehrs- 
und  wirthschaftspoiitischer  Natur  dräng- 
ten gleichmässig  zum  Bau  dieser  Linie, 
deren  Kndpunkt  an  der  an  Eisenbahn- 
Verbindungen  armen  nordöstlichen  gali- 
zischen  (  Irenze  zum  Ausgangspunkte  der 
Verbindungslinie  von  Woronienka  bis 
Stanislau  ward. 

Die  Organisation  der  Verwaltung  der 
Ungarischen  Staatsbahnen  behandelt  ein 


Abb,  i>>.  H'iroo 


eigenes  C'apitel.*)  In  Ergänzung  unserer 
.•\bhandlung  wollen  wir  nur  noch  jener 
Männer  gedenken,  unter  deren  bewährter 
Leitung  das  mächtige  Staatsbahnnetz  seine 
heutige  .Ausdehnung  erreichte. 

Ludwig  vonTolnay  [Abb.  98],  der 
schon  beim  Bau  der  Fest-Losonczer  Bahn 
als  Ingenieur  thätig  war  und  die  Leiden 
der  Kinderjahre  dieses  Unternehmens  mit- 
empfunden hatte,  wurde  im  Jahre  1S72 
zum  Director  der  Ungarischen  Staats- 
bahnen berufen  und  leitete  die  Dircction 

bis  zum  Jahre 
1886. 

Sein  .Amts- 
nachfolger war 
Bela  von  L  u- 
k  ä  c  s  [Abb.  95,] 
vordem  Referent 
der  ( j  tmmunica- 
ti<ms  -  .Section  im 
ungarischen  Al> 
geordnetenhause. 
In  der  Stellung 
eines  Präsident - 
Directors  der  Un- 
garischen .Staats- 
bahnen traf  ihn 
die  Berufung  zum 
Staatssecretär  in 
das  Communica- 
tions-und  spätere 
Handelsministe- 
rium. Nach  dem 
Tode  des  Mini- 
Erun  D.iniei.  stcrs  Baross  be- 

traute Se.  Maje- 
stät Lukäcs  mit  dem  Portefeuille  des 
Handcisministers. 

Als  Lukäcs  .Staatssecretär  wurde, 
übernahm  der  derzeitige  Präsident-Di- 
rector  Julius  vi)n  L  u  d  v  i  g  h  [Abb.  99] 
die  wichtigen  Agenden  der  Leitung 
der  Direction  der  Ungarischen  Staats- 
bahnen. 

Wir  schliessen  nun  den  auf  die 
Ungarischen  .Staatsbahnen  Bezug  haben- 
den Theil  mit  der  Aufzählung  folgen- 
der statistischer  Daten  vom  Schluss  des 
Jahres  1896: 


Vgl.  Bd.  III.  Johann  v.  .Marx:  Die 
Entwicklung  des  Betriebes  der  ungarischen 
Eisenbahnen 
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Abb.  V7.    Küiilcllch  roKatlKftic  StuatsbahncD.    Gtcniuiiincl  h.i  K>< 
[Linie  Piiapöli.I.ad^uy -KfiröMueiS.  | 


Betriebslän jje  der  eigenen  Linien  | 
der  Königlich  Ungarischen  1 
Staatsbahnen.  { 

BudapesterVcrbindungslinien,  j 
inchisive  Krc-isbalincn  ncbsf  I 
deren  Zwciglinicn  .    .    .      Si  "J^^ktn 

Budapest  -  Kclenföld  —  Bruck 

a.  d.  L.-Landcsgrcnze     .    207' 124  »  1 

Budapest  -  Fcrcnczväros — Zi-  j 
munj"-   [Semlin]  Landes- 
grenze  3l-  ^<^>3  » 

Kis-Kör(is— Kalocsa  .    .    .      30  2^1  »  | 

Szabadka-Baja      ....      5H"5II  »  1 

Köhänya  felsö  p.  u.-  [Stein- 
bruch,   Oberer    Bahnhof]  I 
Salg<'t-Tarjän     .     .     '     .     12OM72  »  ' 

Budapest -Westhahnhof- Lan- 
desgrenze vor  Marchegg    22^-977  »  ^ 

Pozsons'  -  Trencsen  -  Zsulna  , 
[Pressburg-Trencsin-Sillein]  202  899  » 

Galantha  —  Clalgocz-Lipötvär    29'620  » 
Szcrcd-Nagyszonibat  [  Tymau]    14  4S6  » 
Tepla-Trcncsen-TepHtz-  Lan-  ^ 
desgrenze  [Vlarapass]     .      13-104  »  | 
Marchthalhahn  [.Morvavölgyi  ' 
vasut,  Devenyiijfaiu- Landes- 
grenze bei  Szakolcza  nebst 
NebenlinienJ     ....      Sf)-629  '  1 


Gran-Eipelthalbahn  [flarain- 
ipoU  völgvi  vasut,  Pärkäny- 
Näna  -  Leva  und  Csata- 
Ipolysäg-Balassa-Gyarmat] 

Ncutrathalbahn  [Nyitravölg>'i 
vasut]  

BudapestWestbahnh.-Czegled 

Czegled-Szeged  .... 

Czegled-Szohiok  .... 

Feiegvhäza-Csongr.id 

Györ-'  [  Raab]  K  is-(.:zcl!-Steie- 
rische  Landesgrenzc  . 

Szckesfchervär-  (Stuhl wcissen- 
burg]  Kis-(]zell  .  . 

Salgö-Tarjän — Ruttka    .  . 

Z«'»lyom-  [Altsohl]  Zölyombrezö 

Garambcrzencze  -  Sclmccz- 
banya  [Schemiiitz] 

Hatvan-Miskolcz  .... 

Miskolcz-Kassa  (Kaschau]  . 

Miskolcz-Diosgyör 

Väniosgyörk-Gy<>ng\(is  . 

Füzcsabony-ICger  [lürlau] 

Miskolcz-Fülek  .... 

Bänreve-Üobsina  .... 

Keled-Tiszolcz  

Zsolcza  -  Szerencs  -  Sätoralja- 
l'jhely-Gali/.ischc  Landes- 
grenze näclist  Vidräny  . 

Legenye-  M  ihälyi — Kassa  . 

Püspök-Ladäny-Szerencs  . 


1 12747  km 

83- 178 
7  2  069 

1 14-  19S 
26771 
24-879 

i23-.^34 
187-332 
55'>i3 

22  866 

115-  430 
«7-S55 

6733 
1 2  499 
16-423 
93-849 
^»9793 
49447 


214-647 
4S-020 
14  > -837 
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Debreczen-Märamaros-Szigct  219*904X111* 

N  a  py-  Hocskö-Galizische  Lan- 
desgrenze nächst  Kdrds» 
mexo  75  496  ' 

S.-A.-Ujhcly-K.irulyhäzd     .    1 26  533  » 

Bityu  -  MunkAcs  -  Galizisclie 
Landesgrenze  nAchtt  B&h 
kid  .......    .     94  963 

NyiregyhAia-Oap-Ungvär .  91*879 

Xafi\  \  .'iraJ-  [Clrosswardein] 
Rumänisclie  Landeügretize 
bei  Predeal  S09'77O 

Aranvns;-( '.vtTes—Torda     .  '^'t^o 

Kocsärd-Marosvisirhely    .  59333 

Kis-Kapus  —  Nagyszeben 

[Ilennann-^tadt]      .    .    .      44 '6 14 

Arad-Ti.vis  227*901 

Piski—  Vajda  -  Hunyad  und 

Piski-l'etroseny     .    .    .  94"390 

Arad-Tcmesvär    ....     57' '55 

R.ikos-.\rad  24S\\.[() 

Szajol  —  Bihar-Püspöki  .    .     lao  SiS 

Hatvan-L"jszäsz     ....  52020 

Mezütür-.Szarvas  ....  20'07O 

Üsi-    [niichst  Gii  <-;>'.v,irLlciii) 

Szencd-K.szck-Villany     .  383-563 

Dälja-Bröd  neb.st  Zweiglinien  l  2O  C92 

India-Mitr<  \  ic;^-^■inkov•ce  .  Il8'853 

Sze^ed  -  I  cuicsvar  -  Orsova- 

Lande.'igrenzc   ....  308*753 

Teniesvär-Bäziäs  ....  il9"56l 

Die  Zweif^linien  jassenova- 
Anina,  Valkäny-Perjänios- 
Vaijas,  Vojtek  •  N^met- 
fiogsän  167703 

Budapest -KekitfCld  —  Har. 
Szt  Lörincz  nebst  Zweig- 
linie   RCtszilas-Szejizärd  261-226 

Dombovär  -  Ajrram  -  Fiume 

nebst  Verbindungslinien     43 4  284 

Dombovir>Bättasz£k     .    .  65-2(>3 

&i.s/ek  -  .Sunja  -  Brüd  nebst 

Zweiglinie  Sunja-Doberlin  179*033 

Verschiedene  Ufer-  und  Ver- 
bindungsgeleise   .   .    .  S9'002 


I 


I 


I 


Ge«:irnmt1;in'4e    der  ei'jrertcn 

Linien    der  üngaiisciicn 

Staatsbahnen  ....  7563728  Am 
B  e  t  r  i  L  ;i  s  1 ,1  n  ^  e  n  der  im 

l.'.ct  l  i  L'bi-  dur  Ungari- 
schen .S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  e  n 

stehenden     fremd  e  n 

Bahnlinien,  inclusive 

der  P^agelinien  der  Sud* 


balm    und    .Mohäcs^POnf-  ktn 
kirchncr  Bahn    ....    142*933  > 
Betriebslingen  der  im 
Betriebe  der  Ungari- 
schen Staatsbahnen 
stehenden  Local- 

b  .1  Ii  11  c  ri  4702*861  * 

Belrieb-slänge  der  b'  ü  n  f- 
kirchen-Barcser  Bahn 

[I'ecs-barcsi  vasut]    .    .      68'073  » 

Zu  Ende  1S9O  erstreckte 
sich  demnach  der  Betrieb 
der  Ungarischen  Siaats- 
bahnen  auf  ein  Ki-^eiilvihn- 
netz,  dessen  Lui-c  .  1 2,477-595  *»» 
betrug. 

Die  Gesammtlänge  der  an 
die  Ungarischen  Staate- 
bahnen und  von  denselben 
betriebenen  Localbahnen 
sowie  an  die  Fflnfkirchen- 
Barcser  Bahn  sich  an- 
schliessenden Industrie- 
Cxeleise  war  Ende  1896  .  609-419  » 

Das  in  die  Linien  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  investirte  (Kapital  erreichte 
zum  .'^clilnsse  des  Jahres  iJ<96  die  Höhe 
des  Betrages  von  792,322.313  Ü.  27  kr. 


Ungarische  Hivaibalimtt  der 
Gegenwart, 

Nach  Abscliluss  der  grossangeleg^ten 
Eisenbahn-Verstaatlichungen  der  ungari- 
schen Kegierung  blieben  nur  mehr  vier 
selbständig  verwaltete  Hauptbahnen  Un- 
garns im  Privatbesitz.  Es  sind  dies: 
I.  Die  ungarischen  Linien  der  K  a schau- 
Oderberger  Bahn,  2.  die  ungarischen 
Linien  der  Sildbahn,  3.  die  Mohäcs- 
Fünfkirchner  und  4.  die  Raab- 
Oed  e  n  b  u  r  g  -  E  b  e  n  für  t  h  e  r  Bahn. 

Wir  hatten  wiederholt  Gelegenheit,  uns 
mit  diesen  Eisenbahnen  im  Laufe  dieser 
Abhandlung  zu  befassen.  .\uch  müssen 
wir  bezüglich  der  beiden  erstgenannten 
Bahnen,  da  diese  gemdnsame  Eisenbahnen 
sind,  auf  ein  anderes  Capttel  verweisen.*) 

•)  V-l  l  I,  i.  Theil.  I-  Konta:  Ge- 
schichte der  Kiseabtthnen  Oesterreichs  vuii 
1867  bis  zur  Gegenwart. 
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Als  Erg.lnzun}^  der  Darstcllun«^  ihres 
Knt\vicklunf;.s{;aii^cs,  soweit  uiijrarische 
Verhältnisse  hiebei  in  Betracht  kommen, 
erCibrif^t  es  nur  noch  einige  besondere 
Daten  anzuführen. 

Die  k.  k.  priv.  Kas  chau-Oder- 
b  e  r  g  e  r  13  a  h  n  [  C  s.  k  i  r.  s  z  a  b.  Kassa- 
o  d  e  r  b  e  r  i  v  a  s  u  t],  eine  der  best  verwal- 
teten Privatbahnen  der  Monarchie,  hatte, 
wie  wir  gesehen  haben,  in  ihrem  Ent- 
wicklungsgange  viele  I-cidcn  mannig- 
fachster Art  durchzumachen.  Dank  der 
rationellen  Thätigkeit  der  Verwaltung  und 
dem  dem  Unternehmen 
seitens  der  ungarischen 
Regierung  stets  zutheil 
gewordenen  Entgegen- 
kommen, wurde  diese 
Eisenbahn  zu  dem,  was 
zu  sein  sie  benifen  war : 
zum  wichtigsten  Hinde- 
gliede  jener  l-lxport- 
route,  welche  ungari- 
schen Naturproducten 
einen  billigen  directen 
Verkehrsweg  nach  dem 
Osten  und  Nordosten 
Deutschlands  eröffnete. 

Wemi  es  auch  in 
volkswirthschaftlicher 
Hinsicht  von  unter- 
geordneter Bedeutung 
ist,  glauben  wir  doch 
jenen,  vom  culturellen 
Standpunkte  nicht  zu 
unterschätzenden  Um- 
stand besonders  hervorheben  zu  müssen, 
dass  es  die  Kaschau-Oderberger  Bahn 
war,  welche  das  rege  Interesse  des 
Auslandes,  hauptsächlich  Deutschlands, 
für  die  Naturschönheiten  der  unga- 
rischen Karpathengegend  erweckte. 
Hart  am  Fusse  der  Hohen  Tatra 
durchzieht  nämlich  diese  Bahn  die 
jährlich  von  Tausenden  von  Fremden 
aufgesuchten  schönsten  Landschaften 
Oberungarns  im  Waag-,  I'opräd-  und 
Hernädtliale.    [Vgl.  .\bb.  100  und  lOI.) 

Ihre  Linien  wurden  zur  Zeit  eröttnet, 
als  der  ungarische  Exportverkehr,  von 
der  Oe.sterreichischen  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  stiefmütterlich  behandelt, 
einer  günstigeren  Exportroute  dringend 
bedurfte. 


Abb.  u**-    Tolnay  Lajn« 


Am  I.  September  1S70  war  die  erste 
Linie  von  Kas c hau  bis  Eperies  [3.^  ktii] 
dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben ;  wäh- 
rend die  Eröffnung  der  übrigen  Strecken,  von 
der  schlesischen  Grenze  gegen  Kaschau,  in 
einzelnen  Theilstrecken  erfolgte,  und  zwar 
am  8.  Januar  1871  die  Strecke  Landes- 
grenze -  Zsolna  (37'5  km  zugleich  mit 
der  österreichischen  Strecke  Teschen-Un- 
garische  Landesgrenze] :  am  8.  Decem- 
ber  1871  die  iy)kin  lange  Strecke  Zsolna- 
Popräd;  am  12.  December  1871  die 
Strecke  I'opräd-Iglö  [2(yb  km],  schliess- 
lich am  18.  März  1872 
die  67  "6  km  lange 
Strecke  I  gl  ö- Abos. 

Noch  während  des 
Baues  lieferte  die  un- 
garische Regierung 
einen  Beweis  dafür, 
welche  Bedeutung  sie 
der  Kaschau-Oderber- 
ger Bahn  beigemessen 
hatte.  Um  nämlich  even- 
tuellen Betriebsstörun- 
gen vorzubeugen,  wel- 
che dadurch  hätten  her- 
vorgerufen werden  krö- 
nen, wenn  die  Brücken 
auf  der  Strecke  Abos- 
Ruttka  lai!t  Goncession 
nur  in  Holz  hergestellt 
worden  wären,  bewil- 
ligte die  Regierung  am 
25.  November  1870  die 
Gontrahirung  eines  Au- 
lehens  im  Betrage  von  4,600.000  fl.  in 
.Silber,  welcher  Betrag  dazu  diente, 
um  die  genannten  Objecte  in  Stein 
und  Eisen  ausführen  zu  lassen.  Die 
6"/ftigen  Zinsen  und  die  Tilgungsqmite 
dieses  Anlehens  durften,  laut  den  Be- 
stimmungen des  bezüglichen  Vertrages, 
in  die  Betriebsrechimng  eingestellt  wer- 
den, was  einer  bedeutenden  Erhöhung 
der  an  die  Kaschau-Oderberger  Bahn 
zu  zahlenden  Garantiesumme  gleiclikam. 

An  der  Investiti(ms-.-\nleihe  vom  Jahre 
i87(>  [siehe  Seite  400]  liess  die  Regierung 
die  Bahn  mit  dem  Nominalbetrage  von 
2,227.800  fl.  participiren.  Zur  Hebung 
des  Verkehres  der  Kaschau-Oderberger 
Bahn  trug  die  Uebemahme  des  Betriebes 
der    ungarischen   Strecke    der  Eperies- 
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Tarni'nver  Bahn  [1876]  und  die  im  Jahre 
187g  erfolgte  Vereinigung  beider  Bahnen 
wesentlich  hei.   [Siehe  Seite  402]. 

Zur  vullkommenen  Sanirung  der  finan- 
ziellen Angelegenheiten  der  Kaschau- 
Oderherger  Bahn  führten  die  Bestim- 
mungen der  Gesetzartikel  XXXIII  vom 
Jahre  J*<79,  und  Gesetzartikel  X  vom 
Jahre  iHSg,  die  eine  derartige  (Konversion 
der  F'rioritilts- 
Obligationender 
Gesellschaft  er- 
möglichten, dass 
diese  von  den 
Lasten  befreit 
werden  konnte, 
welche  die  Agio- 
botrUgederCou- 
p>>ns  der  ur- 
sprünglichen 
Obligationen 
auf  die  Bahn 
wälzten.*) 

Die  gesaminlc 
Betriebsliinge 
der  Kaschau- 

( )derbcrger 
Bahn,  inclusive 
der  dem  Staate 
gehörigen  (Jsä- 
cza  -  Zwardoner 
Linie  betrug  zu 
Ende  des  Jah- 
res 1897  3827 
kw. 

Im  Betriebe 
der  Kaschau- 

Oderberger 
Bahn  stehen  die 
P  o  p  r  ü  d  t  h  a  1- 
[14  0  km],  die 
K  6  s  m  ä  r  k  —  S  z  e  p  e  s  -  B  e  1  a  e  r- 
[8-6 ^m;],  die  Gölniczthal-  [330  A'm], 
die  Leutschauthal-  [127  /.•»/],  die 
Szepes- Bcla-Podoliner  [lio  Am], 
die  Szepes-Olaszi  —  Szepes- 
V  ä  r  a  I  j  a  e  r  (0  3  km],  die  Nag  y  - 
L  o  m  n  i  c  z  —  T  ä  t  r  a  -  L  o  in  n  i  c  z  e  r 
Bahn  [q'I  km],  sämmtliche  Local - 
bahnen,  sowie  die  Csorbaer  Zahn- 
radbahn (5  km]. 

^•rVgl.  BJ  I,  2.  Theil.  I.  Konta:  f.c- 
schichtc  der  Eiseiibaiinen  Oesterreichs  vun 
1867  bis  zur  Geyenwart. 


Die  Enlwicklungs-Geschichte  der  k.  k. 
p  r  i  v.  S  U  d  b  a  h  n  -  G  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  [C  s. 
k  i  r.  s  z  a  b.  d  e  1  i  v  a  s  p  a  1  y  a  t  d  r  s  a  s  a  g] 
ist  in  anderen  Capiteln  ausführlich  be- 
handelt. * , 

Das  Netz  ihrer  imgarischen  Linien  hat 
im  Laufe  der  Jahre  1867 — 1897  eine 
nur  unbedeutende  Verlängerung  erfahren 
[siehe  Seite  402] ;  der  Stand  derselben 

war  I-.iide  1 897  : 
Die  Strecke 
B  u  d  a  p  es  t- 
Kanizsa-Csäk- 
torny a-  Lan- 
desgrenze, 
nebst  Zweiglinie 
St  uhlweissen- 
burg•Knmorn- 
[SzC•kes-Feher- 
var-Komärom] 
357 '8  km,  die 
Strecke  L  a  n- 
desgrenze  vor 
O  e  d  e  n  b  u  r  g  - 
Kan  izsa  192-5 
kui,  Sissek- 
gram  -  Lan- 
desgrenze 
76.S  km,  Ke- 
resztür-Barcs 

76"  1  km, 
V  i  u  m  e  -  L  a  n  - 
desgrenze  2.4 
km,  somit  dicge- 
sammte  Betriebs- 
hinge  705*6  km. 

Im  Betriebe 
der  Si\dbahn 
stehen  die  Lo- 
calbahnen  K  o  - 
s  z  e  g  -  .S  z  o  m  - 
bathely  [  1 7*4  km]  und  B  a  r  c  s  - 1*  ä  k  r  ä  c  z 
[123-2'  km]. 

Der  Wirkungskreis  der  Betriehs-Di- 
rection  in  Budapest  wurde  im  Jahre  1896 
bedeutend  erweitert,  der  Director  derselben 
mit  den  Agenden  des  Generaldirect<ir- 
Stellvertri  ters  betraut,  so  dass  die  ungari- 
schen Linien  nunmehr  nahezu  ein  selbstän- 
dig verwaltetes  Netz  der  Südbahn  bilden. 

•1  \^\.  BJ.  I,  H.  Strach:  Geschichte  der 
Eisenbannen  Oesterreich -rnj:arns,  und  I. 
Konta:  Geschichte  der  Eisenbahnen  Oester- 
reichss  von  1867  bis  zur  Gegenwart. 


Abb.  gg.    l.u>lvi);h  <;yu)ii 


Das  Eisenbahnwesen  in  Ungarn  seit  1867. 


Die  Mohäcs-Fflnfkirchner  Bahn"» 
(Mohäo-pccsi  vasut]  wuchs  seit  iHbj  nur 
mit  der  Kohlcnbahn  L'  s z  ö  tj  -  S  z a  b o  I  es 
{erörtnct  am  l(>.  Auyuxt  1H73].  -Sie  steht 
seit  der  im  Jahre  i^Hq  ertoljrten  Ver- 
staatlichunt;  der  Budapest- Fünfkircliner 
Bahn  itn  Betriebe  ihrer  Ei^enthüinerin, 
der  I>inau-I)ampfschiffahrts-Gescllschatt. 
Ihre   Bctriebslänuc    betrug    Ende  1897 


(Gyür-Sopron-ebenfurti  vasut]  haben  wir 
bereits  berichtet-    (Seile  igH.] 

Der  erfreuliche  Auf>chwunji,  welchen 
der  Verkehr  der  Raab-Ocdenburg-Ebcn- 
further  Bahn  zu  Ende  der  Achtziger-Jahre 
geiininmcn  hatte,  machte  solch  grosse 
Invcstirungen.  in  erster  Reihe  aber  An- 
schatTungen  von  Betriebsmitteln  nöthig, 
dass    die    Geldmittel    des  concessions- 


Abb.  100.   Tunnel  bei  PhtiulxbQtlc.    [KasH.bau-0(lcibcrgci  Bahn.] 


67*6  A'iii.  Zufolge  des  auf  die  l'nga- 
risclien  Staatsbahnen  übergegangenen,  ur- 
sprünglich mit  der  Budapest  -  Fünf- 
kircliner Bahn  abgeschlossenem  Peage- 
Vertragcs,  fällt  der  Mohäcs-Fünfkirchner 
Bahn  im  Transitverkehre  die  K'olle  einer 
Thei  Istrecke  der  L'ngarischen  Stauts- 
bahncn  zu. 

I'cIkt  das  Zustandekommen  der  Raah- 
Oedetiburg-E  be  n  t  u  r  t her  Eisenbahn 

•j  Vgl.  Bd.  I,  I.  Theil,  H  Strach:  C,e- 
schiclite  der  Eisenbahnen Oesterreich-L'ngiirns 
bis  lH<i7. 


massigen  Reservefonds  zur  Deckung  der 
Küsten  nicht  hinreichend  waren. 

Die  ( lesellschaft  wandte  sich  daher 
mit  dem  Ansuchen  an  die  Regierung, 
dass  diese  die  Bahn  im  Wege  der  Ge- 
setzgebung zur  Erhöhung  des  Stamm- 
capitals  durch  Emittirimg  neuer  l'rioritäts- 
Obligationen  ermächtige.  Die  Regierimg, 
welche  >chon  im  Jahre  1.SS4  mit  Schaf- 
fung des  tk'.>ietzarlikels  XV  die  Bahn  in 
die  Lage  versetzte,  das  ursprüngliche 
,\nlage  •  Capital  von  5,781.160  tl.  um 
21  .Million  Gulden  zu  erhöhen,  war  hiezu 
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Abb.  101.   Slatlon  C*orba,  nelMit  Station  der  Caoibacr  ZabnraJbiihn.    [Kuscbau-Odcrbcrger  Bahn  ] 


nur  unter  der  Bcdingunj^  bereit,  wenn  die 
Bahn  den  Zonentarif  für  den  Personen- 
verkehr auf  ihren  Strecken  einführe  und 
sich  verpflichte,  ihren  Verkehrsan- 
schluss  an  die  österreichisclien 
Eisenbahnen  end^riltig  zu  re^^ehi. 

Zu  dem  in  der  Concessions-L'rkunde 
vorjijesehenen  Anschlüsse  konnte  niiniHch 
die  (iesellschaft  seinerzeit  die  Zustimmung 
der  österreithisclien  Regierung  nicht  er- 
langen. I)emzuf(jlge  ward  die  Bahn  in 
die  Zwangshige  versetzt,  sich  zur  Ver- 
mittlung des  auf  die  österreichischen 
Kisenbahnen  transitirenden  Verkehres  der 
von  Neudiirfl  [Lajta-Ujfaluj  nach  Eben- 
furth führenden  Montanbalm  zu  bedienen. 
Mit  der  Zeit  hatte  sich  die  Besitzerin 
dieser  Montanbahn,  die  Wittmannsdorf- 
Ebenfurther  Eisenbahn,  erbötig  gemacht, 
selbe  für  die  ganze  Coneessionsdauer  der 
Raab-Oedenburg-Ebenfurlher  Bahn  mieth- 
weise  zu  überlassen.  Da  hieraus  ge- 
schlossen werden  durfte,   dass  auch  der 

Gcichicbtc  der  Eiienbaboen.  III. 


Ankauf  der  Montanbahn  keinen  erheb- 
lichen Schwierigkeiten  begegnen  würde, 
bestand  die  Regierung  auf  der  Regelung 
dieser  Angelegenheit.  Eine  Folge  der 
hierüber  gepflogenen  Unterhandlungen 
war  die  Schaffung  des  Clesetzartikels 
XXXII  vom  Jahre  1890,  dessen  Bestim- 
mungen der  Raab-Oedenburg-Ebenfurther 
Bahn  dazuverhalfen,  dass  sie  ihre  heutige 
Bedeutung  für  den  nach  dem  Westen 
gerichteten  Handelsverkehr  begründen 
konnte.  Die  Betriebsldnge  der  Bahn  beträgt 
jetzt  1 19  8  kin,  die  Länge  der  in  ihrem 
Betriebe  stehenden  Neusiedlersee  -  Local- 
Eisenbahn  [Fertövideki  h.  c.  vasut]  ^g-^kin. 


Ein  Blick  auf  das  entworfene  Bild  des 
durch  die  in  einem  besonderen  Clapitel  be- 
handelten Localbalmen*)  ergänzten  unga- 

♦)  Vgl.  A.  v.  Dobiecki:  »Das  Local- 
hahnwescn  in  l'ngarn-,  am  Schlüsse  dieses 
Anhanges. 
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fischen  Eistmhahnnetz«  muss  dajs  Herz 
einet  jeden  ernst  denkenden  l'nyams 
mit  dem  Gefühle  einer  gewi>5cn  Ije- 
ruj^huunij  erfüllen.  Aber  auch  Jeder- 
mann, der  Sinn  hat  zur  Beurtheiluntj 
cultureller  Bestrebungen  der  Nationen 
wird    anerkennen    müssen,    dass  die 


Jreissigj ährige  rastToseThätig- 
kcit  des  cunstitutionellen  Un- 
garn in  Bezui^  auf  Entwicklong 
des  Eisenbahnwesens  sich  ge- 
trost messen  darf  mit  der  Thä- 
tigkeit  aller  anderen  Staaten 
Europas. 
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Die  Eisenbahn-Gesetzgebung  in  Ungarn. 


\'on 

Dr.  Karl  v.  Neumann, 

MiBtMerUl-4KNtKr. 


DIE  Geschichte  der  Gesetzgebung 
eines  Landes  ist  der  getreue  Spie- 
gel jener  Ereignisse,  welche  sich 
im  Rahmen  derjenigen  Lebensverhältnisse 
abgespielt  haben,  deren  Gesetzgebung  ge- 
rade den  Gegenstand  der  historischen 
Untersuchung  bildet.  Die  Entwicklung 
des  Rechts  folgt  immer  der  Entwicklung 
der  rechtlich  zu  normirenden  Lebens- 
verhältnisse nach.  Das  Kccht  kann 
der  raschen  Entwicklung  der  Lebens- 
verhältnisse nur  langsam  folgen,  und 
knüpft,  wo  es  neu  entstandene  Ver- 
hältnisse regeln  soll,  an  die  bestehenden 
Normen  an,  sucht  dieselben  den  neu 
geschaffenen  Lebensbedingungen  durch 
Anpassen  und  Abändenmg  alter  Rcchts- 
regeln  mundgerecht  zu  machen,  und  erst 
in  einem  sehr  späten  Stadium  der  Evo- 
lution wird  für  eine  neue  Institution  von 
Grund  auf  neues  und  systematisch  durch- 
gearbeitetes K'eciit  geschaffen.  Dieses 
Bild  zeigt  die  luscnlialmi  cclil^-C  jeschichte 
fast  aller  Staaten  und  auch  m  hervor- 
ragendem Masse  die  Geschichte  des 
Eisenbahnrechts  in  rngam,  welche  in 
den  folgenden  Zeilen  in  grdsstn  Zii;;en 
angedeutet  werden  soll. 

Der  Ahriss  einer  Kiscnbahnrechts- 
Geschiclite  l'n<iarns  muss  mit  dem  Ge- 
setzartikel XXV'  vom  Jahre  iN^b,  be- 
trctTciui  »die  das  ü  f  t  e  n  t  Ii  c  h  e  W  o  h  1 
und  den  Handel  des  Lande  s 
fordernden  Unternehmungen«, 
begonnen  werden,  nicht  allein  weil  dieses 


bahnlinien  vorzeichnet,  sondern  vor  Allem 
aus  dem  Grunde«  weil  dieser  Geset«» 
artikel,  welcher  heute  bereits  Ausser  Kraft 

gesetzt  ist,  einige  von  den  wichtigsten 
eisenbahnrechtlichen  Fragen  bereits  in 
jenen  Kinderjahren  des  Eisenbahnwesens 

der  Regelung  unterzogen  hat.  Schon 
§  2  des  in  Rede  stehenden  Gesetzartikels 
weist  alle  Unternehmer,  welche  die  im 

Gesetze  bezeichneten  Eisenbahnlinien  oder 
Theiie  derselben  auf  eigene  Kosten  zu 
bauen  beabsichtigen,  an,  sich  an  die  be- 
treffenden Municipicn  zu  wenden.  Diese 
wiederum  werden  durch  denselben  Para- 
graph verpflichtet,  einen  Stuhlrichter  oder 
Rathsherrn  zu  entsenden,  Jessen  .A-ufgabc 
es  bildet,  die  Vornahme  der  technischen 
Vorarbeiten  zu  sichern,  indem  den  Feld- 
messern rascher  Schutz  gegen  jedes 
Hindernis,  den  Eigenthilmem  eine  auf 
summarischem  Wege  festzustellende  und 
einzutreibende  Entschädigung  für  jeden 
durch  die  \'orarl>eiten  verursachten 
Scliaden,  und  wenn  die  l'^itjenthümer 
trotz  Schadenersatzes  die  \  < ^arbeiten 
liehindern  .sollten,  den  rnternehniern 
entsprechende  lir;icln.d},;e\valt  zur  VoU- 
endiniir  der  Aufnahmen  zugesichert  werden 
soll.  Wie  wir  sehen,  ein  dem  damalit^en 
V'erwaltungsreelit  ganz  angepasstes. System 
der  Regelung  aller  aus  den  Vorarbeiten 
entspringenden  Rechtsverhältnisse !  Frei- 
lich ieiilt  das  nach  den  heutigen  Rechts- 
anschauungen hauptsächlichste  Moment, 
die  Bezeichnung  der  Behörde,  welche  zur 


Gesetz  die  13  damals  wichtigsten  Eisen-  ,  Ertheilung  fUr  die  Bewilligung  der  Vor- 
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Dm  EiMnl>ahnwMen  in  Ungarn  seit  1867. 


arbeiten  berufen  ist;  der  Fehkr  i-.t  aber 
unerheblich,  da  es  sich  ja  vnu  vorher 
gesetzlich  vor>;eschriebcne  Bauten  liandelt, 
uikI  der  l'iiti  1  in.lim',ini;^s'_juisl  wohl  katun 
so  entwickelt  war,  dass  niclirere  Unter- 
nehmer sich  auf  dieselbe  Linie  con- 
ccntrirten.  Dem  Nlanr^vl  eines  Knt- 
eignungs-Gesetzes  sucht  §  3  abzu- 
helfen, indem  er  vorschreibt,  dass  die 
nach  Massgabe  der  Flntscheidunjj  der 
obersten  Verwaltungsbehörde  zu  Eisen* 
bahnzwecken  nttthigen  Immobtlien,  gleich 
ob  dieselben  bebaut  «jder  unbebaut  •^inJ. 
gegen  angemessene  Entschädigung  dem 
Eisenbahn-Unternehmen  zu  tiberlaseen 
sind.  Die  Entschäditfunjj  wirJ  durch 
einen,  im  Wege  der  Verwaltungsbehörden 
anzubahnenden  Vergleich,  sollte  ein 
solcher  aber  nicht  zustande  knntniLn. 
durch  richterliche,  auf  einen  Schät^ungs- 
befund  befprOndete  Entscheidtmg  festge» 
setzt,  fielen  letztere,  welche  für  Jir 
Eisenbahn  die  EinscLsung  in  den  Besitz- 
stand zur  Fol|;e  hat,  ist  eine  summarisch 

zu  erledij,ciuli.-  A  j^p-.-llatii  m  an  Jen  Hl^t  rstcii 
Genchtshot  zulässig.  §  4  des  interessanten 
Gesetzes  bestimmt,  dass  von  allen 
Reisenden  und  N'erfrächtern,  während  der 
von  der  obersten  Verwaltungsbehörde 
festgesetzten  Zeit,  dasselbe  Personengeld 
und  dieselbe  Fracht  ohne  riitcrs^h-t  J 
eingehoben  werden  soll.  §  7  stipulirt  die 
Steuerfteiheit  der  in  Rede  stehenden 
Eisenbahn-Untciru  Innungen.  Die  S\  IiiJen- 
ersatzfrage  fand  ihre  Regelung  in  §  8  des 
Gesetzes,  indem  der  vollkommene  Ersatz 
der  einerseits  der  Unternehmung,  anderer- 
seits durch  die  Unternehmung  verursachten 
Schäden,  also  auch  die  vollste  Haftpflicht 
des  Fiseiibahn  -  l"nternehmers  statuirt 
wurde.  Gleichzeitig  wurde  der  Unter- 
nehmer auch  fOr  seine  Leute  haftbar 
gemacht.  Wie  schon  aus  dieser  kurzen 
Inhaltsübersicht  erhellt,  suchte  das  Gesetz 
einen  ganzen  Codex  des  Eisenbahnrechts 
zu  bilden,  regelte  aber  von  jeder  (iruppe 
nur  die  Fragen  von  phncipieller  Trag- 
weite. 

Tn  t'  lr::;  das  Gesetz,  welches  schon 
durch  die  Gesetzgebung  der  Jahre  1848 
und  1867  derogirt  wurde,  einen  lücken- 
haften und  etwas  naiven  lündruck  macht, 
so  zeigt  doch  der  Inhalt  desselben  etwas 
von  dem  in  den  Kinderjahren  der  Eisen- 


bahnen so  seltenen  ScbarnMick  der  Ge- 
setzgeber, die  bereits  uiiUr  dem.  Ungan» 
'  wirthschaftlich    regenerirenden  lüinfliiss 
!  des  grossen  Stcplian   Szeeheiiyi  stehen, 
i        Die  Hisenbahn-Gesetzgebung  Ungarns 
I  hat  nach  dem  Gesetzartikel  XXV  vom 
I  Jahre  1S36  einen  <xTf>«;<;rn  Stillstand  durch- 
gemacht.   Die  Knlwickiung  des  Eisen- 
bahnwesens hat  die  Gesetzgebung  über- 
,  holt.     Die  Concessions-Urk'.mden,  welche 
j  namentlich  in  der  Zeit  der  Vertassungs- 
j  sistirung  in  grosserer  Zahl  und  ftir  wichtige 
I.itiien  ertl>  »s^sen  sind,  haben  die  wichtigsten 
Eisenbahn-Rechtsfragen  von  Fall  zu  Fall 
'  gw^slt-       Ssterreichischen  Eisenbahn- 
Rechtsnormen,  welche  infoli^e  des  Ans- 
,  gleich«  auch  in  Ungarn  mit  den  noth- 
I  wendigen  Aenderungen  recipirt  wurden, 
li,itieii  die  Grundlage  zur  W'eiterbildung 
I  des  Eisenbahnrechts  geliefert.  Aus  diesen 
I  Quellen  und  unter  dem  stetigen  Einfluss 
de<    auf    ei<eii!\ihnrechtlichem  Gebiete 
^  stets  so  kräftigen   Dranges  nach  inter- 
I  nationaler    Regelung    bat    sich  das 

Uli^ari^elle    Fiven1>alinreellt  aus^C^italte!. 

1  Die  Folge  des  Mangels  einer  einheit- 
I  liehen  Modification :  die  Lückenhaftigkeit, 
i<t  d.is  cliarakteristische  Moment  dieser 
^  Rechtsentwicklung.  Diese  Mängel  und  die 

■  Art,  wie  nach  und  nach  die  fehlenden  Nor- 
men al'!!eirend  ergänzt  u  erden,  zeigt  am 

>  besten  emc  organische   Uebersicbt  der 
I  Entwicklung.    So  wollen  wir  denn  von 
der    Organisaiiun,    miJ    dann  von  dem 
,  Concesstons-  und  Baurecht  zum  Verkehr 
]  und  zu  den  processualen  Normen  Ober- 
gehend, eine  .Skizze  zu  bieten  versuchen. 
I       Was  vor  Allem  die  rechtliche 
I  Organisation    des  Eisenbahn- 
w  e  s  e  n  s    anbelangt,    müssen    wir  die 
I  Entwicklung  der  obersten  Leitung  von 
I  der  untet^eordneten  Organisation  trennen. 
Vor  1S4S  hatte  die  oberste  Leitung  selb.st- 
verütUndUch  keine  gesonderte  Organisation, 
I  sondern  tag  in  den  Händen  der  allgemeinen 
ungarischen  Verwaltungs-Dicasterien :  der 
königlich  ungarischen  Hof  kanzlei  und  des 
königlich  ungarischen  Statthaltereirathes. 
.Ms  Gesetzartikel  III  vom  Jahre 
1.S48  die  Ministcriai-Ürgantsatton  ein* 

■  fflhrte,  hat  derselbe  die  Eisenbahn-An- 
gelctjenheiten  in  höchster  Instanz  dem 
.Ministerium  für  öffentliche  Arbeiten  und 

I  Communicationeu  unterstellt.  Dasselbe 
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Ministerium  l^ildete  auch  nach  erf<>l^tem 
Ausgleich  mit  Oesterreich  bis  zur  SchatTung 
desGesetzartikels  XVIII  vom  Jahre 
1H89  die  höchste  Kisenbalin-Instanz.  Das 
letztere  Gesetz  hat  die  oberste  Leitung 
des  gesammten  ungarischen  Communi- 
cationswescns  mit  dem  Handels-  und 
Gewerbewesen  unter  dem  Handels- 
ministerium vereinigt.  Eine  Massnahme, 
welche  mit  dem  enfien  Zusammenhang 
von  Tarif-  und  Handelspolitik  vor  der 
Gesetzgebung  motivirt  wurde. 

Das  Ressort  des  Handels- 
ministeriums umfasst  demnach  das 
ganze  Risentiahnwesen.  Dasselbe  erstreckt 
sicli  auf  säiiiiutliclic  1. isenbahnen  der 
Länder  der  St.  .Stephanskrone,  somit  hin- 
sichtlich Ungarns  auch  auf  jene  Eisen- 
bahnen, welche  sowohl  österreichisclies 
als  auch  ungarisches  Gebiet  berühren. 
Der  Wirkungskreis  der  obersten  Eisen- 
hahn-Hehürde,  von  dem  Ck-sichtspunkte 
des  staatsrechtlichen  Verlülltnisses  j^egcn- 
nber  Oesterreich  betrachtet,  ist  seit  dem 
Ausgleich  sozusagen  unverändert  t^eblie- 
ben.  Nachdem  jene  anlässiich  der  Aus- 
gleichs-Verhandlungen zum  Ausdruck  ge- 
kommenen und  in  den  jüngst  erschienenen 
Aufzeichnungen  de-.  C.iafcn  .NftKf  irr 
Lönyay  des  Nalicicii  ^cseliiidciivü 
Bestrebungen,  das  Eisenbahnwesen  als 
gemeinsame  Ant^ckucnhcit  zu  betr.'iLlitcn. 
und  für  dasselbe  eine  gemeinsame  \ 
waltungsbehiirde  zu  schatYen,  ab^jelehnt 
wurden  und  im  Sinne  des  Gesetz- 
artikels  III  vom  Jahre  iS  jS  im  Ministe- 
rium Andrässy  auch  der  (lommunications- 
Ministci  rhit/  gefunden  hatte,  wiirtkn  im 
Zoll-  und  Hai.delsbiindnis  und  dem  auch 
beute  noch  ii.  Kraft  stehenden,  zu  Wien 
am  2i).juli  midzu  Ikidapestam  21.  August 
1 868  unterzeiLiuiclen  provisorischen 
U  e  b  e r  e  i  n  k  o  m  nie n,  in  Hetreff  der 
ICisenbahnen  diejenigen  Xnrmtti  tlstge- 
stellt,  welche,  aus  dem  staatsrechtlichen 
Verhähnisse  Ungarns  zu  Oesterreich 
flic^'^crd,  7m  kVgelung  der  gcgctT^eiti- 
gen  Kisenbahn-Kechtsverhältnisse  nöthig 
waren.  Nach  diesen  Nomten  wird  das 
Hoheitsrech»  i\\\A  die  f^bLianfsicht  nach 
dem  Tcrritonalitäts-l*rnicip  ausgeübt.  Be- 
zflglich  bestehender,  beide  Staaten  der 
Mnt^nrrhie  durchziehender  Hahnen  sollen 
grössere    Inveslitions-Ausgaben  einver- 


iK-liinüch  fLst^csetzt,  bei  nuucii  derartigen 
I  Bahnen  bezüglich  des  Anschlusspunktes, 
I  der  Concessions-Bedingnisse  von  Falt  zu 
Fall  eine  Vereinbarung  geschafien  w  erden, 
j  Die  Vorconcession  solcher  Bahnen  soll 
)  dem  Fachmintsterium  des  anderen  Staates 
mitgetheilt    werden.     In   jenem  Staate, 
I  in  welchem  sich  der  Hauptsitz  der  Eisen- 
I  bahn  nicht  befindet,  soll  eine  Betriebs« 
Dircction  errichtet  werden.    Das  Heim- 
I  fallsrecht    richtet    sich    bezüglich  des 
Immobiliar-Besitzes  nach  der  lex  rei  sitae, 
das  bewegliche  Vermögen  nach  der  in- 
i  ventarmässigen  Trennung,  oder  falls  eine 
!  solche  noch  nicht  erfolgt  ist,  nach  dem 
durchschnittlichen  Bruttoertrag  pro  Meile 
j  in  den  letzten  fünf  Jahren.  Bezüglich  der 
i  Bau-,  Betriebs-  und  Tarifnormen,  der  Be- 
,  triebs-Ordnung,  di.>  IVti :Ll  s-Keglements, 
der   Fahrplan  -  Angelegenheiten  [soweit 
solche  Tarife  und  Fahrplan-Angelegen- 
heiten beide  Staaten  intercssiren]  wird 
das   einvcrne'hmliche  Vorgehen  stipulirt. 
Diese    Normen    haben   sich    bisher  bei 
jeder  Verlängerung  des  Zoll-  und  Handels- 
,  bündnisses  erhalten  um!  bilden  iÜl-  Ct  und- 
I  läge   des   eisenbalmi cclulichcii  Xaclibai- 
I  Verhältnisses. 

Dl    das   Zoll-   und  HandelsbUndnis 
auch  die  Eisenbahnbetriebs-Ordnung  mit 
Rechtskraft  für  die  Zukunft  ausgestattet 
,  hatte,    wurde  im  Jahre    i8f)S   auch  die 
!  Institution   der  G  e  n  er  a  1  - 1  n  sp  e  c  t  i  o  n 
für    Eisenbahnen     und  Dampf- 
schiffahrt  als   verbindendes  Verwal- 
(  tungsorgan    zwischen    Ministerium  und 
I  Eisenbahn-W'rwaltung    eingeführt,  imd 
zwar  mit   eii^i  pi  <  i\ i dorischen  Organi- 
i  sation,   laut    utli.ln.i   der  Wirkungskreis 
'  derselben    .die   technischen   und  polizei- 
I  liehen     11  iliii- Ai:;^Lk';^t tiliciu  11    mit  Aus- 
I  nähme  eines  1  heiles  des  Hauwesens  um- 
I  umfasste.    Der  bauliche  Theil  der  Eisen-  . 
bahn-.\ngelege!dieiten,    welcher  ehedem 
in  der  Eisenbahn  -  Centraikanzlei 
versehen   wurde,    ging    i.H<»H    auf  die 
Ki'icnbahnbau-Direction,  beziehungsweise 
hinsichtlich   der   Privatbaluicn    auf  die 
Eisenbahnbau*  General -In  spec* 
tion  über.    Anlässiich  der  1S74  erfolg- 
ten Reform  der  General-lnspectiou  fUr 
I  Eisenbahn-  und  DampfschifTahrt  wurde 
der  Wirkungskreis  der  Geiieral-Inspection 
'  insolcrne  erweitert,  als  die  wirthsdiaft- 
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liehe  Controk  der  garanürten  oder  sonst 
vom  Staate  aubventionirten  Eisenbahnen 

bei  gleichzeitiger  Auflassung  des  bis 
dahin  bestandenen  Zinsengarantie- Rech* 
nungS'Controlaintes  unter  die  Agenden  der 

General  -  Inspection  eingereiht  wurzle. 
Nachdem  inzwischen  auch  die  Bau- 
direction  aufgelöst  worden  war,  sollte 
die  wirthschaftliche  und  I?  niaufsicht 
sämmtiicher,  gleich  ob  Staats-  oder 
Privatbabnen,  der  General»Inspection  an- 
vertraut werden.  Die  bezUf^licliL-  Re^je- 
lung  erfolgte  unter  gleichzeitiger  Auf- 
lassung der  Eisenbahnbau-GeReral-Inspec- 
tion  im  Jalirc  1*^77.  Laut  dem  in  diesem 
Jalire  erhissenen  Statut  bestand  die 
General-Inspection  fllr  Eisenbahnen  und 
Dampfschiffahrt  aus  zwei  gesonderten 
Abtheilungen :  der  Betriebs-  oder  Wirth- 
schafts»  und  der  Bauabtheilung,  deren 
Wirkungskreis  sidi  sowohl  auf  Staats- 
ais auch  auf  Privat  bahnen  erstreckte. 
Mit  dem  neuen  Statut  wurde  die  Ge* 
neral-Itispoction  als  solche  atift^eli^^t, 
ihre  aiigcineine  Betriebsabtlnjikiug  der 
Kisenbahn-Section  des  Ministeriums,  die 
Bauabtheilung  hingegen  der  Staats- 
bahn-Directiun  enivcrleibt.  Das 
Nvi/.  der  Staatsbahnen  war  nämlich 
inzwischen  so  sehr  angewachsen,  dass 
die  Daectioii,  wclclie  seit  ihrer  Kiriclitüng 
schon  eine  Keihe  von  Wandlungen  durch- 
gemacht hatte,  einer  selbständigen  Bau- 
abtheilung bedurfte.  Die  ursprünglich 
bureaukratisch  organisirte,  im  Jahre  iHHo 
nach  dem  Muster  der  Frivatbahnen  mit 
einem  Verwaltungsrath  umgebene  Staats- 
bafan-Direction,  welche  im  Jahre  1883 
wieder  in  bureaukratischer  Weise  organi- 
sirt  und  ein  Jahr  später  nach  dem  in 
grossen  Zügen  auch  heute  noch  bestellen- 
den System,  zusammengesetzt  aus  Direc- 
tion, Directionssitzung  und  Betriebs- 
Leitungen,  umgewandelt  wurde,  behielt 
seit  jener  Zeit  die  Bauabtheilung  bei.  Die 
Controle  des  Baues  der  Privatbahnen 
war  auf  die  Bauabtheilung  im  .Ministe- 
rium selbst  [einige  Jahre  hindurch  als 
technischer  Rath  organisirt]  über- 
gegangen. Der  eben  erwilhnte  Verwal- 
tungsrath der  Staatsbahn,  war  die  einzige 
Organisation,  in  welcher  Vertreter  des 
Ilandelsstandt  s  um!  iter  T  andwirthschaft 
l'latz  gefunden  hatten.    Die  bestehende 


i  Directionssitzung  der  Staatsbalmeu  ist 
I  ausschliesslich  aus  Beamten  zusammen* 

gesetzt    und     der  Staatseisenbahnrath 
I  wurde  aufgelöst,  ohne  je  zusammenberufen 
worden  zu  sein.    Fttr  einen  Theil  des 
F.isenhahnwescns,    das   Tariffach,  be- 
\  steht  eine  berathende  Interessenvertretung, 
■  deren  Wirksamkeit  jedoch  nicht  nur  die 
I  Staatsbnlincii    allein,   sundern   auch  die 
I  garantirten  Frivatbahnen  urofasst.  Die 
I  Organisation  der  Privatbahnen 
I  beruht  auf  der  Kiseiihnhnbetriebs-Ordnnn;:^ 
I  und  dem   Handelsgesetz,  und  ist  eine 
I  fast   durchwegs   gesellschaftliche.  Die 
sowohl    Oesterreich    als   auch  Ungarn 
durcliziehenden  Eisenbahnen  haben  ge- 
mäss den  Bestimmungen  des  proviso- 
rischen    Ueheieitiki  irninens     eine  dem 
^  Paritätsprincip  luclu   oder  minder  ent- 
I  sprechende  dualistische  Organisation  er- 
halten, welche  am  vollkommensten  bei  der 
,  Oesterreichisch-rngari.scheu  Sl*iatsei.sen- 
I  bahn-Gesells^ halt  durchgeführt  war.  Die 
.Staatsaufsicht  über  das  gesellschaftliche 
Gebaren   wird  durch   Kegierungs-  oder 
j  Ministerial-Cümmissäre   bei  den  LocaN 
bahnen   dureli    vdui  Il.tiuicl.suuuister  er- 
nannte    DireclionsiuitgUeder  ausgeübt. 
I  Die  eigentl ichen  Eisenbahnpolizei- 
Beamten   sind  im  .Sinne  der  rktiiebs- 
Ordnung  die  Kisenbahn-ßeamten,  deren 
Wirkungskreis  durch  die  von  den  ein* 
zclneu    na!men     erlassenen    und  vom 
Handelsininister  genehmigten  Dienstan- 
,  wei.stuigei)    te'-t^,esetzt    wird.    Die  als 
Eisenbahn- Folizeibeamtcn  zu  verwenden- 
den Angestellten    werden   in  dem  im 
Jahre   1887  gegründeten  Eisenbahn- 
beamten*  Lebrcurs  herangebildet, 
dessen  Zeugnis  allein  zum  Verkehrsdienst 
berechtigt.    Die    Pensions-   und  Wohl- 
j  fahrts-Einrichtimgen  sind  nicht  einheitlich 
I  geregelt  und  deshalb  kann  auf  dieselben 

hier  nicht  eingegangen  werden. 
I  Nach  der  Organisation  erheischt  das 
I  Concessions-  und  Baurecht  unsere  Auf- 
merksamkeit. Das  Eise  n  h  a  Ii  n  -  C  o  n- 
)  cessionswesen  wird  in  Ungarn  durch 
I  das  mit  dem  Bsterreichischen  Eisenbahn» 

( '.«»nci.  -.siiiiiv-ncsetz  hein.ihe  wörtlich  ttber- 
^  einstimmende,  mit  Ermächtigung  des 
I  Reichstages   erlassene   Regulativ  vom 

20  October  1S68,  Zahl  4973,  geregelt. 
I  Dasselbe  bietet  die  Grundlage  für  das 
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Eisenbahn-Concessionsrecht  aller  für  den 
öffentlichen  Verkehr  bestimmten  Eisen- 
bahnen. Ergänzt  wird  das  im  Regulativ 
enthaltene  Kecht  durch  die  Localbahn- 
Gesetze  und  das  für  die  innerhalb  der 
Haupt-  und  Residenzstadt  Budapest  zu 
erbauenden  Strassenbahncn  geltende  ICe- 
gulativ.  Das  allgemeine  Kisenbahn- 
Concessions-Regulativ  weicht  in- 
soferne  von  dem  Osterreichischen  Eisen- 
bahu-t !( mccsions-Gesetz  ab,  als  das  fxc- 
gukitiv  aLs  lutcrirnistische  Xorm  bezeich- 
net wird,  und  die  Concesnonimiiir  von 
Dampfbahnen  nach  vorangegangener  pnr- 
lamentarischer  Beiiandlung  durch  Se.  kais. 
und  apostolisch  kgl.  Majestilt  erfolgt. 
Die  nicht  mil  Dampf  betriebenen  Eisen- 
bahnen wcidtii  demnach  durch  das 
Ministerium,  die  Bahnen  mit  Dampfbe- 
trieb durch  Gesetz  concessionirt.  Die 
Localbahn -  Gesetze  [Gesetzartikel 
XXXI  vom  Jahre  1880  und  IV  vom 
Jahre  i*^^S]  haben  die  C'i  iiccs^-innirung 
der  für  den  Durchgangsvci  kctir  (nlcr  den 
Umschlagsverkehr  nitlit  liLiiützbarcn 
T.<Kall->a1iiiLi\  L-Iicnfalls  in  den  W  irkun^s- 
kreis  des  Miui.stcriums  geslelll  und  siiiiiit 
eine  Ausnahme  gegenüber  dem  Con- 
cessiniis-Regulativ  statuirt.  Die  übrium 
Bestimmungen  der  Localbahn-Gesetze 
fallen  nicht  in  den  Rahmen  einer  Dar- 
stellung des  Eisenbahnrochtes  uiul  können 
somit  hier  Ubergangen  werden.  Hingegen 
mflssen  hier  noch  jene  Abweichungen  er« 
wähnt  werden,  welche  bezüglich  der  Er- 
theilung  zur  Bewilligung  von  Vorar- 
beiten, hinsichtlich  gewisser  Bahnkate- 
pnricn  nbwnlten.  Ynn  der  generellen  Regel 
abweichend,  ertheilen  die  Vicegespüne 
und  Bürgermeister  der  mit  Municipalrecht 
ausi^ostatteten  Städte  im  Sinne  des  Ent- 
eignungs  -  Gesetzes  [Gesctzartikel  XLl 
vom  Jahre  1881]  die  Vorconoession  fOr 
das  Gebiet  einer  Gemeinde  nicht  iShcr- 
schreitende  und  weder  an  Eisenbahnen 
noch  schiffbare  Flösse  anschliessende 
Eisenbahnen.  Etwas  wiiter  «ieht  der  dem 
Bürgermeister  der  Haupt-  und  Residenz- 
stadt Budapest  durch  die  Verordnung 
vom  2.  November  i^S;,  Zalil  4^  224, 
eingeräUDite  Wirkungskreis,  indem  der 
BOrgermeister  auch  in  den  oben  aus« 
genomniciiLii  Fällen  —  jedoch  nur  mit 
Zustimmung  des  Handcisministers  —  eine 


Vorconcession   ertheilen  kann.    Oa  difi 
I  oben    geschilderten   Rechtsnormen  nur 
1  für  Bahnen  gelten,  welche  für  den  öffent- 
lichen Verkehr  bestimmt  sind,  muss  noch 
der    P  r  i  V  a  t  z  w  e  c  k  c  n  dienenden 
Bahnen    Erwähnung   gethan  werden. 
Dicselbm  bedürfen  nur  einer  polizeilichen 
Prüfung  und  Genehmigunfj,   welclie  für 
Bahnen   mit  motorischem  Betrieb  durcli 
den    Handelsministe  I,     tiir  Feldbahnen 
mit  Pferdebetrieb  im  Sinne  der  Verord- 
nung vom  27,  October  1896,  Zalil  40.321, 
j  durcii  die  politische  Behörde,  für  Berg- 
werk >  h  a  h  n  en.   rn  welchen   auch  die 
das  Bci^werk  nnl   der  naclustcii  Strasse 
I  [Eisenbahn,  Fluss)  verbindenden  Bahnen 
i;ehr>ren,   ehei-.ialls   durch  den  Haiulels- 
miuistcr  [laut  V  erordnung  vom  9.  Sep- 
I  tember    if-t)0,     Zahl    53.239]  ertheilt 
werden.    Die  Ih ivatanschtnssliahnen  ge- 
niessen  in   Ungarn,   mit  Ausnahme  der 
,  dem  Bergwerksbetrieb  dienenden  Berg- 
werksbahnen,    kein  Eiitei^nunj^srecht. 
Das    Conccssions-    und  bauverfahren, 
I  welches   auf  Grundlage  der  in  Kürze 
^geschilderten  f irunds.lt/'e    auf<;ehaiit  ist, 
hat  im  Laufe  der  Zeiten  eine  erhebliche 
I  Veränderung  durchgemacht.    Die  Ver- 
ordnung vom   7.  Mni  T>i6S,   Z.ihl  4378, 
welclie    für   das  Lloncessions-Verfahren 
massgebend  war,  hatte  das  System  in- 
augurirt,   das   die   cnnimissionelle  Cnn- 
,  cessions- Verhandlung  vor  der  Feststellung 
I  der  Bahntrace  au  erfolgen  hatte.  Nach- 
dem   dieses   System    sich  unzutreffend 
erwies,   wurde  der  Process  durch  Vcr- 
I  Ordnung  vom   II.    März    i885,  Zahl 
40.003.  in  einfjchender  Wei<e  derart  ge- 
j  regelt,  dass  das  ganze  Verfahren,  welches 
I  zur  Feststellung  der  Concessions-Beding- 
nisse  nothwendig  ist,  vor  der  (loncessions- 
I  Verhandlung  durchzuführen  sei.  Dieses 
I  Verfahren   bietet  vollkommen  entspre- 
chende Grundlagen  ftlr  die  nöthif^cn  Fest- 
setzungen, namentlich  der  Fixirung  des  Bau- 
j  und  Betriebscapitais.  Die  erwähnte  Ver- 
ordnung regelt  ferner  die  G  e  n  e  h  tn  i  ^  u  n  g 
I  der  Pläne  durch  den  Handelsminister 
I  und  in  Verbindtmg  mit  der  Verordnung 
Vi. tri    S.  Xnvemher    1871,   Zahl  15.333, 
I  die  technische  Abnahme  der  Eisenbahn, 
I  in   fast   gleicher  Weise  wie  derselbe 
S'.i.iT  iti   den   mei-^^ttii    Staaten  Fnmpas 
1  übereinstimmend  festgesetzt  ist.  Gewisse 
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Abweichungen  gelten  hinsichtlich  der 
das  Gebiet  der  Haupt-  und  Residenzstadt 
nicht  ttbersclireitenden  Strassen-  und  Zahn- 
rad" sowie  Seilbahnen  laut  der  bereits 
erwähnten  Vcrordnunj^  vom  2.  Novem- 
Wr  1.SS7,  Zahl  45.224.  indem  der  Stadt- 
behörde  eine  Begi.tn  f.tung  der  I*läne 
und  das  Recht  zu-xMchert  ist,  die 
nöthigen  Strassen  tic^rcti  im  Vertrags- 
wege fest/nstellcndc  !iiu!nni;en  zu 
Überlassen  [ii!ine  Entei;;iiuii;^i.  Die  Be- 
dingungen liiirlen  jedoch  nicl»t  der  Cun- 
cessions-Urkunde  witlt  r-^preehen  und  be- 
dürfen der  Cjenelimi>4Uit<;  diircli  den  Han- 
deisniinistLr  und  den  Minister  des  tnnem. 

I)as  Haureclit  ist  in  l'n<farn  nicht 
einstellend  geregelt.  Abgesehen  von  dem 
weiter  unten  zu  behandehiden  Kntei;j- 
mnii^srecht,  dem  kL;ii;lativ,  iKtrefietid 
die  StrassenbenUtiunjj  zu  Bahn/wecUen, 
der  \'erordnung,  betreffend  den  Verkehr 
von  Schoitcrzüjicn,  welche  in  dem  Zeit- 
räume 1S70  bis  iSSi  entstanden  sind, 
ist  nur  die  Mitwirkun^t  der  \  er\valtun;^s- 
behördcn  im  K'e^uKiris  f!r  d-e  \'ct-a;;1- 
tunfj^s  -  ( "ommissi(tncii  der  Muuki j>iea 
I1528  pnis.  vom  jaiire  I876)  und  der 
i'inbau  von  I'iivalbahnen  zu  (»ttentlielien 
Hahnen  [Verordmnijj  vom  2  2.  Auj/ust 
iSSS,  Zaiil  37  55.^]  normirt.  Zu  letzterem 
Zwecke  Ited.irf  es  einer  ( ]i)ncessi*n\ 
welche  höclisleiis  für  zehn  Jahre  durcii 
den  Handelsminister  auf"  ( Irund  der  poli- 
tischen lie;;el)unf^  ertheilt  wird  und  er- 
neuert werden  kann.  Das  wichti;;stc  ein- 
schla^i^^e  ( lesetz,  das  Enteij^nuni^s-l  lesetz. 
Iiat  eine  )an;4e  Gesciiiclite.  Seine  Wurzel 
bildet,  wie  schon  erwälmt.  ( ic>etzartikel 
XXV  vom  laiue  iS?*».  I'incn  weiteren 
namhaften  Fortschritt  auf  dc:n  ( lebiete 
des  lixpruprirttiunsrcchts  bildete  die 
Schaffung  der  beiden  älteren  Enteig- 
nung; s-G  e  setz  e,  und  /war  des  (  ieset/.- 
urtikelü  LV  vom  Jahre  iS(»s  über  die 
Enteignung  und  des  Gesetzartikels  LVI 
tlesselben  Jahres  über  die  Iintei;4nini^ 
in  den  Gebieten  der  Sl.iJte  Budu 
und  Pest.  Der  erstere  Gcsetzartikel  be- 
Stimnite  ta.vativ  jene  Falle,  in  welchen 
eine  Enteignung  iitatttmdct.  Auf  Ent- 
eignung, welche  sowohl  für  durch  Pferde- 
bahn als  auch  für  durch  l)ampfbahn- 
Unternctimungen  zu  benützeuUc  Inmiu- 
bilien  ertiteilt  werden  Iconnte,  hatte  nur 


eine  bereits  concessionirte  Unternehmung 
das  Recht.  Das  Recht  zur  Vornahme  der 

N'orarbeiten  zu  solchen  Unteniehmun{;en 
musste  durch  das  Commtmications-Mini- 
sterium  ertheilt  werden.  Gegenstand  der 

Expropriation  bildeten  nur  unbewegliche 
Sachen.  Die  Expropriation  erfolgte  auf 
Grund  eines  Entei^^nungsplanes.  Falls 
die  gütliche  Einigung  nicht  zustande 
kommen  konnte,  w  urdcn  auf  Grund  eines 
durch  die  Comitatsbehörden  geleiteten 
\'erfahrens  die  Ermittlungen  durchgeführt, 
welche  der  richterlichen  Bemessung  der 
Entschädigungssummen  zur  Basis  dienen 
konnten.  Da-  ^'unpetente  Gericht  ent- 
schied auf  ( .rund  der  Schätzung  von 
S.ichverständigen.  Für  auf  beschränkte 
Dauer  zu  errichtende  Eisenbahnen  [l'ri\  at- 
.\nschlussbahnen]  war  eine  zeitweilige 
Expropriation  vorgesehen.  Aehnlich, 
jedoch  mit  den  durch  die  Städtische 
Autonomie  gebotenen  Abweichungen  war 
auch  das  Vorgehen  nach  Gesetzartikel 
EVI  vom  Jahre  1868.  Da  sich  die  .Mängel 
Jie-ies  Gesetzes  und  namentlich  der  ge- 
tieunteti  Regelung  des  Enteignungs-Ver- 
fahrens indem  platten  Lande  und  der  Haupt- 
stadt |der  uut  Gesetzartikcl  XXXVI 
vomjalire  lX~2  vereinigten  Stäilu  HuJ.i- 
l'est,  itunier  mehr  ftihlbar  machten,  wurde 
?m  Jahre  iSso  zu  einer  Reform  des  Ge- 
setzes geschritten,  welche  2u  der  Schaf- 
fung di^'s  Gesetzarhki^ls  XLI  vom  Jahre 
iSSi,  des  noch  jetzt  in  Kraft  stehenden  Ent- 
eignuugs-Geselzes  führte.  Der  Motiven- 
bericht der  Vorlage  zu  diesem  Gesetze  führt 
die  Hauptfehler  des  vorherigen  Kechtszu- 
standes  in  der  I'urm  der  folgenden,  durch 
die  X'orlage  geplanten  Vcrbcs.serungen  an: 

Die  lv\propriation,  welche  sich  bisher 
nur  auf  Immobilien  bezog,  soll  sich  auch 
auf  Rechte,  namentlich  im  Interesse  des 
reisenden  Publicums  auf  das  Set  inkrccht, 
zu  Gunsten  der  Eisenbahnen  erstrecken. 

Der  Feuerrayon,  welcher  sich  als 
ungenügend  erwies,  soll  entsprechend 
den  Fortschritten  der  technischen  Wissen- 
schaft erweitert  werden.  Das  Planfest- 
stellungs-\'erf.iliren  wird  bedeutend  be- 
schleunigt, die  Gerichte  bei  Erkennung 
der  EntKchädigongs-Summen  von  den 
r-\ssehi  der  Sachverständigen-Schätzung 
betreit.  Das  System  der  zeitweiligen  Ent- 
eignung wird  eingeschränkt  und  prftcisirt. 
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In  vis  mn  jnr  -  Fäücn  w  hd  die  rasche 
Occupatio!)  von  Grundstücken,  welche 
fae  die  Wiederherstdluni^  des  Verkehrs 
nöthifcT  sind,  zugesichert.  Das  Kxpro- 
priations-Vertahren  wird  im  ganzen  Lande, 
die  Hauptstadt  mitinbegrifTen,  das  g;leiche  I 
sein.  Diese  F.rlauterungen  der  N'orlage 
ergänzt  der  Hericlit  des  Justiz- Ausschusses 
des  Abgeordnetenhauses.  Von  den  dort 
erwähnten  Verbessmntren  sei  ducI:  hut-  • 
vorjrchoben :  das  Auiijorcn  der  taxaiiven 
Auizähhnifl^  der  KxpropriationsfiUle.  Die  | 
beiden  wiclilii^^steii  (Innsequenzen  dieser 
Aenderun^  sind,  Ja  ilic  Kxpropriation 
nunmehr  in  genere  für  (iflentliche  Unter- 
nehm',!n<£en  trtlieilt  werden  kiir.n,  J.is^ 
nur  die  dem  oll^  ntli^ li<.-ii  \  ctkchr  dienen- 
de« Eisenbahnen  mit  Ausscliliiss  der 
Privat- .Anschhissbahnen  derselben  theil- 
hattig  werden  können;  dass  hingegen 
die  Enteignung  nicht  nur  (Ot  neue  l'nter- 
nehmungen,  sondern  auch  xur  Weiter- 
entwicklung von  bestehenden  beansprucht 
werden  kann.  Endlich  sei  noch  erwähnt, 
dass  das  neue  Gesetz  sich  auch  auf  Fiume 
und  Croatien-Slavonien  erstreckt. 

In  engem  /Zusammenhang  mit  dem 
Enteignungsrecht  entwickelte  sich  auch 
naturgemäss  die  auf  das  Eisenbahn* 
Büch  er  Wesen  bezügliche  Gesetz- 
gebung. Das  ursprüngliche  Gesetz  [Ge* 
Setzartikel  1  vom  Jahre  1868]  hat  sich 
im  Grossen  und  Ganzen  ausgezeichnet 
bewährt.  Seine  Grundprincipien  und  fun- 
damentalen Bestimmungen  stehen  auch 
heute  noch  in  s  nller  Rechtskraft,  nur  das 
Verfahren  erlitt  iu  einigen  Punkten  eine 
Aenderung.  Die  Grundidee  des  Gesetzes 
bildet  die  Schätzung  des  ccnti ,ili-ii (m 
Grundbuches  für  alle  dem  staatlichen  Ilcim- 
fallsrecht  unterliegenden  Eisenbahnen  des 
Landes.  Jede  Eisenbahn  hiUIct  einebikher- 
licbe  Einheit,  so  dass  die  vorher  intabu- 
lirten  Lasten  sich  -selbst  auf  spätere 
Besitzstands  -  Eintragungen  erstrecken. 
Das  Grundbuch  besteht  aus  einem 
Hauptblatt,  soviel  Besitzblattern,  als  das 
Unternehmen  Ck-meinde  •  r.em  irkungen 
berührt,  und  dem  Lastenblatt.  lJ)ie  Ein- 
tragung erfolgt  auf  Grund  des  Authen- 
ficatii.ns -Verfahrens.  Dieses  Verfahren 
wurde  theils  den  Aenderungen  des 
Enteignungs-Gesetzes  entsprechend,  theils 
um  dem  in  §  i  des  Gesetzartikels  I  vom 


Jahre  1868  bezeichneten  Zwecke  zu  dienen, 
nämlich :  den  Immobiliarbesitj:  der  Eisen- 
bahnen creditfShiger  zu  gestalten,  durch 
r,cset^artikel  LXI  vom  Jahre  1881  ab- 
geändert und  crgünzt.  Laut  diesem  Ge- 
setze ist  nunmehr  jede  Bahn  30  Tage 
nach  et  f  l1^ter  Abnahme  einzutragen,  falls 
der  ^Staat  das  Heimfallsrecht  geniesst. 
Die  Eintragung  erstreckt  sich  auf  ver» 
tragsmässig  '  dLi  im  Enteignungswege 
erworbene  GruuJalückc  und  alle  Baulich- 
keiten, welche  mit  dem  Betrieb  im  Zu- 
sammenhanjj:  stehen  vm  !  laut  t'oncessions- 
Urkunde  dem  Staate  anheuntallen,  ferner 
auf  alle  .-\enderungen  im  ursprünglichen 
Zustatuic.  Eine  wiehti'^r^  F''rg;inzung 
-stipuhrt  das  neue  Gesetz  hnisichthch  der 
Eintragung  des  Servitutrechtes,  dessen  sich 
die  inzwischen  zu  ;^'rnsser  Bedeuttmg  ge- 
langten Localbahiica  auf  öftentliehen 
Strassen  und  Schutzdämmen  bedienen. 
Ferner  normirt  der  Ciesetzarlikel  die 
Zwangsvollstreckung  gegen  Eisenbahnen. 
Die  Eisenbahn  und  deii.n  I  V-rtinentien, 
zu  denen  Fahrbctriebsmittel,  Materialien 
und  Cassenbestände  gehören,  unterliegen 
der  Zwangsvollstreckung  nicht.  Mit  der 
Zwangsvollstreckung  ist  auch  die  Seque- 
strirung  der  EiseMahn  von  Gerichts- 
wegen anzuordnen  und  beim  Handels- 
minister die  Ernennung  eines  Sequester-' 
curators  nachzusuchen. 

Das  also  moditicirte  Gesetz,  welches 
auch  heute  noch  in  Rechtskraft  steht,  hat 
sich  sehr  gut  bewährt  und  Ist  in  vielen 
Beziehungen  auch  in  der  neuesten  (k>etz- 
gebung  Deutschlands  berücksichtigt  und 
gewürdigt  worden.  Es  bildet  eine  Stütze 
iK  s  ( 'i  l  Jus  der  i.;!iLi.arischen  Eisenbahnen. 
Wenn  wir  nunmehr  nach  der  Statik  des 
Eisenbahnrechts  einen  Blick  auf  die 
Dynamik  desselben,  auf  das  Verkehrs- 
recht, werfen,  so  sehen  wir,  dass  die  Ent- 
wicklung desselben  grösstenthells  eine  den 
entsprechenden  österreichischen  Rechts- 
normen parallele  und  eine  auch  in 
materieller  Hinsicht  so  ziemlich  ähnliche 
ist.  Dies  gilt  vor  Allem  bezüglich  der 
technischen  Normen.  Ausgehend 
von  der  Basis  der  in  beiden  Staaten 
i^kiehen  Eisenbahnbetriebs-Ordimng  sind 
es  vor  Allem  die  (»nnulzilge  lür  den 
Verkehr  der  in  die  verschiedenen  Kate- 
gorien gehörenden  Eisenbahnen  nebst 
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der  Sifjnalordnung,  welche  den  gleichen, 
hier  nicht  eingehender  /u  erörternden 
Entwicklungsgang  durchgemaclit  haben. 
Auf  derselt^Lii  <  iruii.llai^e  wurde  auch 
die  Vorlage  und  die  ücncluui;^uii;j;  der 
Fahrpläne  mittels  Ministerial-Verordnung 
vom  27.  Juli  des  Jahres  1H68,  Z.  8094, 
und  dieselbe  ergänzenden  und  erläutern- 
den Erlässen  der  Gcncral-Iiispection  in 
äiinlicher  Weise  Wie  in  Oesterreich  ge- 
ordnet. Auch  die  Regelung  des  Tarif- 
w  esen  s  erfolgte  in  ähnlicher  Weise.  Nach- 
dem die  verschiedenen  .Ntinisterial-Ver- 
ordnungen  12H7S  7(1,  i7.?S7,7b,  3r)ioij;'Ki 
und  18H7  87  die  Publication  der  Tarife 
und  Rel'actien  geregelt,  dus  Verbot  der 
(^heimen  Tarifbegiinsti;;un;,'en'  acdvirt, 
die  einschlägigen  Verhältnisse  in  sprung- 
hal'ter  Weise  behandelt  hatten  und  die 
Bestimninngen  dieser  >fonnen  Öfters  durch 
neuerlitlic  I'rlässe  wiederholt  und  ver- 
schärft wurden  waren,  kam  die  einheitliche 
und  im  Sinne  des  provisorischen  lieber- 
einkommens  vom  Jahre  [Sf,s  einvernehm- 
liche  Regelung  des  Tarifpublications-  und 
Begünstigungswe«en9  zustande.  Die  be- 
treffenden, tml  der  österreichischen  ( lesctz- 
gebung  naliezu  gänzlich  Übereinstimmen- 
den Normen  sind  enthalten  in  den  Mini- 
sterial -Verordnungen  vom  2(y  (X tober 
lii^Oi  Z.  61.93s,  und  20.  November  1895, 
Z.  79.749.  An  dieser  Stelle  kann  es  nicht 
mierwähnt  Meiben,  d:i>s  in  l'n^^arn  die 
M  a  X  i  m  a  1-T  a  r  i  f  s  ä  t  z  e  der  Eisenbahnen 
selbst  hinsichtlich  des  Personen -Tarif- 
wesens keinerlei  m.sct/'I'clic  Regelung 
erfuhren  hab«n.  Das  emzige  einschlägige 
Gesetz  bildet  Gesetzartikel  XXXH  vom 
Jahre  l8i)0,  welcher  die  Regieriir;^:  ei- 
niächtigt,  diejeiiigen  Bahnen,  weiche 
den  Zonentarif  einführen,  von  gewissen 
crn!Cf^<i(Ui>ui  kuiulliLliLii  ^'^.•:'p^uchtungen, 
iiaiiieiitiii.li  dci  (  Icw  uhruug  I*  reigepäck, 
zu  entheben.  Von  der  allgemeinen  Regelung 
des  Fahrplan-  und  Tarifwesen';  Mldc-:  mir 
die  ausschliesslich  das  städtische  i^ichiet  be- 
rührenden Strassenbahnen  der  Haupt- 
und  Residenzstadt  Bud:tpc-^t  nisofcrnc 
eine  Ausnahme,  als  luuli  einem  luiui- 
steriell  genehmigten  .Statut  dieses  .Munt- 
cipiums  diese  .Angelegenheiten  innerhalb 
der  durch  die  Cuncessions-Urkunden  be- 
stimmten Grenzen  in  den  autonomen 
Wirltungskreis  des  Municipiums  fallen 


und  nur  im  -Streitfälle  der  Kntscheidunjf 
des  Handelsnüiiii.ters  unterhegen. 

Auch  das  ungarische  Frachtrecht  be« 
rulil  UKitcriuII  auf  dcnsclbcu  ( 'irutidlagen 
und  zeigt  einen  ahuliclien  Kntw  icklungs- 
gang  wie  das  österreichische.   Das  erste 
Frachtrecht  Ungarns  [Gesetzartikel  \X 
vom  Jahre    1840]    behandelte   nur  die 
Eandfracht.   Lange  bildeten  blos  die  im 
;  Gesetzartikel    XXV    vom    Jahre  1836 
!  niedergelegten   Principien   die  alleinige 
Rechtsgrundlage.      tha  Eisenbahn- 
Fracht  recht  war  zuerst   in  dem  als 
.Ministerial-Verordnung  im  Sinne  des  pro- 
visorischen  L'ebereinkommeus    auch  in 
I  Ungarn  pubUcirten  JBetriebs-Reglement  ge- 
'  regelt,  welches  in  Oesterreich  am  30.  Juni 
i8f>3  promulgirt  worden  war.  Ebenfalls 
I  übereinstimmend  mit  dem  Österreichischen 
i  war  das  un^rische  Betriebs- Reglement 
vom  Jahre  187  ).  .\uch  das  im  ungarischen 
I  Handelsgesetzbuch  [Gesetzartikel XXX  VII 
I  vom  Jahre  1875]  enthaltene  Prachtrecht 
weist  mit  geringen,   hauptsächlich  den 
I  Ladeschein  betretenden,  aber  von  der 
I  Praxis  kaum  verwertheten  Bestimmungen 
eine  nahezu  vollkommene  Uebercinstim- 
i  mung  mit  den  in  Oesterreich  geltenden 
I  Normen  des  deutschen  Prachtrechts  auf. 

Die    auf  dem   Gebiete   des  Eisenbahn- 
I  Wesens  immer  stärker  und  unabweisUcher 
I  auftretende  Nothwendigkeit  einer  inter- 
nationalen Re;:elaTi^,  welcher  sich  Ungarn 
schon  früher  durch  Annahme  der  auf  die 
'  technische  Einheit  bezüglichen  Ver- 
einbarungen nicht  verschliessen  konnte, 
halte    auf   dem   Gebiete    des  l'racht- 
rechts  zur  Folge,  dass  Ungarn  auch  dem 
Horner    internationalen  Ueber- 
eiiikummen  Uber  den  Eisenbahn- 
I  Frachtverkehr  beigetreten    ist  und 
.sein  inneres    Fraeliti echt   dem  Uebereiii- 
kommen    entspreclieiiü    iil>geänUcrt  hat. 
I  Dies  Letztere  geschah  in  der  Weise,  dass 
( ".e^et/nrtikel  X.XV  vom  Jahre  1892,  mit 
weklutn    das    internationale  Ueberein- 
I  kommen  zur  Gesetzeskraft  erhoben  wurde, 
die    Regierung   '^leicli/eiti;^  ermächtigte, 
die  Bestimmungen  de■^  L  cbcreinkoraraens 
durch  Aenderung  des  HetriebS-ReglementS 
auf    die    dem    Ueberem  kommen  nicht 
unterliegenden     Frachtgeschäfte  selbst 
dann  auszudehnen,  talls  die  internationalen 
I  Normen   von   den  Bestimmungen  des 
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Harn.lols-C;csct/;l>iic}iLS  a'.nvcichen.  Dies 
erfolgte  durch  die  Proraulgirung  des 
seither  bereits  mehrfach  abgeminderten 
Betr  iebs- Reg  lern  en  ts  vom  10.  De- 
cember  1892.  Der  wechselseitige  Frachten- 
verkehr Oesterreichs  und  Ungarns  hat 
ausserdem  in  dem  gemeinsamen  Tarif- 
theil  I,  welcher  das  Betriebs-Keglement 
ergänzt,  eine  kräftige  Stütze.  Der  Per- 
sonen-Transport hat  in  Ungarn  nur  hin- 
sichtlich der  Haftpflicht  eine  gesetz- 
liche Regelung  erfahren,  und  zwar  durch 
(iesetzartikel  XVIII  vom  Jahre  1874, 
welcher  nach  dem  Muster  des  deutschen 
Haftpflichtgesetzes  eine  obligatio  ex  lege 
statuirt  und,  gleichzeitig  Ober  den  K  ilmicti 
des  Personen-Tran'5porte<  liinaTisuclictid, 
die  Haftpflicht  auh  Eii-ctibahu-iaucli  Bahn- 
bau-JUnfUlen  in  der  Weise  regelt,  dass 
nur  eigenes  VcrsclmULU  des  Iksdiädig- 
ten  und  unter  das  Kriterium  der  höhe- 
re:) (iewalt  fallende  Ereignisse  Oder 
Handlungen  dritter  Personen  von  der 
Haftung  befreien. 

W  eil  II  wir  die  Betrachtung  der  auf 
den  Eiseiibalinhetrieb  hezOglichen  Gesetz- 
gebung mit  euier  aus  dem  Gebiete  der 
Mechanik  geschöpften  Bezeichnung  als 
den  dvnainiseheii  TI:eil  geschildert  haben, 
niu.si»  noch  zum  Schlüsse  folgerichtig  die 
Interferenz  der  Kräfte,  der  Kampf  um 
das  Reeht  in  d.,iti  F,;suihahnwescn  sViz-xirt 
werden.  Wir  können  den  privatrecht- 
lichen Theil  fUglich  ausfalten  lassen,  weil 
in  dieser  Hinsicht  besondere  Bestirnrnungen 
—  sowohl  was  den  Gerichtsstand  ab 
die  Coropetenz  anlangt  —  vollkommen 

fehlen,  und  wollen  uns  in  dieser  Hinsicht 
nur  auf  die  Bemerkung  beschränken,  duss 
die  kftnigliche  Curie  die  mit  §  15  des 
österreichischen  Kiscnbalm  •  ( !'~iiKX-ssii-,fis. 
Gesetzes  gleichlautende  Bestimmung  des 
ungarischen  Concessions*Regulativs  vom 
Jahre  rS68,  nach  welcher  in  Goncessions- 
Angelegenheiten  der  Rechtsweg  ausge- 
schlossen ist,  in  vielen  Fällen  nicht  ftir 
rechtsgiltig  anerkannt  hat.  H  is  eii;eiit- 
liche  Schwergewicht  des  Kampfes  um 
das  Eisenbahnrecht  liegt  auf  dem  Gebiete 
des  .Staats-  und  Verwaltungsrechts  sowie 
des  Strafrechts.  Es  ist  hier  wohl  nicht 
am  Platze,  jene  Wandlungen  zu  ver« 
ff)l^eii,  das  uii;iarise}ic  Strafrecht 

im  Laufe  der  Zeiten  durchgemacht  hat. 


i  umsoweniger  als  diese  Wandlungen  das 
Eisenbahn-Slrafrecht  kaum  berührt  haben. 
Das  Eisenbahn-Straf recht  Ungarns 
ist  in  den  Gesetzartikeln  V  vom  jähre 
i^7S  und  .XL  vom  Jahre  1879  nieder- 
gelegt.    Capitel    .\XXL\   des  ersteren 

I  Gesetzes  bestraft  die  Eisenbahn-Beschüdi* 
gung  und  -Gefährdung,  das  Ertheilcn  von 

]  falschen  Signalen  oder  das  Unterlassen 
der  vorgeschriebenen  Signalisirung,  die 
Gefährdung  der  Reisenden  und  der  auf- 
gegebenen Güter  und  der  in  der  Nähe 
der  Eisenbahn  befindlichen  Personen  und 
Sachen,  und  zwar  verschieden,  je  nachdem 
dolus  oder  culpa  vorliegt.  Als  Neben- 
strafe in  manchen  dieser  Fälle  kann  Ent> 
lassim'j  ntis  detn  Eisenhalmdienst  ange- 
ordnet werden.  Diejenigen  ICisenbahn- 
Directoren,  die  den  also  zur  Entlassung 
Verurtheilten  nicht  entlassen,  sind  ihrer- 

,  seits  strafbar.    Das  Uebertretungs-Straf- 

I  ge.sctz,  (Jesetzartikel  XL  vom  Jahre  1879, 
ahndet  laut  Gapitel  IX   die  .\usseracht- 

I  lassung   der   für  die   Belörderung  von 

I  Sprengstoffen  massgebenden  Bestimmiin« 

'  gen.  das  Xin\  iderh.Tndeln  ge^en  zur 
Wahrung  der  Sicheriicit  und  (icsundheit 
auf  Eisenbahnen  erlassenen  Vorschriften, 
die  NichthLt' ol^utig  der  im  Interesse  der 
.Sicherheit    erlolgten    Anweisungen  des 

'  Bahnpersonals,  und  endlich  das  regel- 
\\  idri;;e  ^c■fäIl|■detide  W  rt'.tliren  der  Eigen- 
thümer  von  Stra^sc^bahnen  mit  Pfcrde- 
betricb  und  von  Seilbahnen. 

Nach    der  .Strafrechts  -  Gesetzgebung 
mu^s  an  dieser  Stelle  nocli  der  Ver- 

•  waltungs^Geriebtsbarkeit  gedacht 
werden,  welche  dftS  Eisenbahnwesen  in 
vielen  Punkten  berührt.  Gcsetzartikei 
XXV  vom  Jahre  1896,  welcher  die  Ver- 
waltungs-Gericht.sbarkcit  re^eU,  hat  das 
Priiicip  der  taxativen  Aufzählung  jener 
Fälle  acceptirt,  welche  Gegenstand  des  Ver- 
waltungs-.Streitverfahrens  bilden  können. 
AU  solche  sind  aus  dem  Gebiete  des 
EisenbahnrechtsdieStreitigkeiten  zwischen 

I.i  ic.i!  nnd  I-]!senbahnpoli7ei-I?Ll:örden  über 
^  Anwendung  der  ij§  93  bis  100  der  Eisen- 
bahnbetriebs-Ordnung, femer  diejenigen 
Ertsclu  id'.m j^i.  n  d,-.  F I  indeisministers 
herausgegriffen,  mit  weichen  derselbe  im 
Sinne  der  Betriebsordnung  die  Eisen- 
bahn-Directionen  mitCield-  und  Ürdnungs- 
.  strafen  belegt,  den  Eisenbahnen  die  Er- 
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Stellung  von  concessionsurkundwidrij^en  '  wicklung  vom  Fundament  bis  zum  Dach- 
Tarifen  auferlegt,  die  späteren  lästigen  j  lirst  betrachtet.  Wohl  ist  Vieles  alt  und 
Gesetzesbestimmung  .11  auf  die  früher  ,  morsch,  der  sachkuiKÜ^cn  Erneuerung 
concessionirte  Bahn  ohne  gesetzliche  '  bevIilrftiV-,  doch  das  Gc^  iuJe  sell^Nt  bat 
Ermächtigung  ausdehnt  oder  spätere  viele  Jahre  des  Kampfes  überdauert,  hat 
gttnstige  Bestimmungen  der  früher  con-  ,  sich  im  Kampfe  der  widerstreitenden 
ccssionirten  Bahn  vorenthalt  Dem  Ver-  Interessen  a!s  Line  fotc  Hlu^  bewährt 
waltungs-ClerichtsverfaiirL II  unterliegt cnd-  Diese  Burg  zu  ^ii';(/.cu,  z;i  crlialtcn  und 
lieh  noch  eine  Reibe  \  i  n  denjenigen  Ent-  j  zu  vertheidigen,  die  Breschen,  welche  die 
Scheidungen  des  Hatidelsministers,  welche  nimmer  ruhende  Zeit  in  die  Zinnen  f;e- 
aus  dem  Verhältnis  der  I.ocalbahnen  zum  schlagen  hat,  mit  festem  Mauei  ucrk  aus- 
Staate [Einlösung,  Heimfall,  Staatsbei-  '  zufüUen,  ist  die  Aufgabe  der  Zukunft, 
träge]  und  den  Betriebsverträgen  der  Eine  schone  Aufgabe,  an  welcher  jeder 
Staatsbahn  mit  Localbahncn  entspringen.  Arbeiter  des  Eisenbalmwesens  kräftig 
Das  in  Obigem  skizzirte  Hecht  der  theilnehmen  wird;  flattert  ja  von  den 
actio  —  der  Rechtsstreit  —  bildet  das  Zinnen  dieser  Burg  die  ungarische 
Dach  eines  jeden  juristischen  Gebäudes.  Tricolore,  die  für  l'ngarn  immer  Recht, 
Ein  solches  Gebäude,  das  Kiscnbahnrecht,  Freiheit  und  Königstreue  bedeutet  hat 
haben  wir  nun  in  seiner  historischen  Ent-  |  und  bedeuten  wird. 


Tarifwesen. 

Von 

Ludwig  Jbllinbk, 


DIR  Darstellung  der   Entwicklung  I 
des  Eisenbahn  »Tarifwesens  in  | 
Ungarn*)  könnte  nach  iIli  An- 
ordnung dieses  Werkes  strenir^  gcnt  tmnien  . 
f&glich  mit  dem  Jahre  1867  beginnen,  | 
weil  ja  in  der  früheren  Zeitperiode  die 
Geschicke  Ungarns  und  somit  auch  die 
EisenlMklm-Angelegenheiten  i&r  die  ganze 
Monarchie  von  derselben  Stelle  geleitet 
wurden. 

Im  Grossen  und  Ganzen  waren  bis 
dahin  die  (  "lesichtspunkte  und  Principien, 
welche  in  Oesterreich  auf  dem  Gebiete 
der  Eisenbahnen,  namentlich  auf  dem- 
jeQigen  des  Tarifwesens  cor  Geltung 
kamen,  auch  in  Ungarn  beiläufig  die» 
selben. 

Nach  den  erschöpfenden  AusfUtrungen 
bezüglich  des  Eisenbahn*Tarifwesens  in 
Oesterreich,**)  welche  ohne  ausdrücklichen  j 
Hinweis,  aber  mit  Rücksicht  aul  die 
factischen  Verhältnisse  bezüglich  der  Zeit- 
periode vor  1SO7  sich  duch  auch  auf  die 
ungarischen  Tarifverhältnisse  beziehen, 

•)  Die    nachstehenden    Ausfnhrunpen  | 
lehnen  sieb  an  ilie  Mnu' iriapliie  »Jelliiu  k- 
Gonda:  I-^  n  t  w  i  e  k  1  u  n  l-  des  Kist-nhalin- 
Taritwcsens   in   TuLiarn  1840  bis  iS.((ic 
an  und  >ind  zum    l'lieil   auch  dieser  .Mdii^i- 
Krapbie   entiiomnien.     Dieser   Hinueis  cnt- 
neht  den  \  erfasser  wiihl  Jcr  Verptiichtung,  ! 
an  versebiedeiien   Stellen    des  Textes   das  | 
genannte  Werk  zu  citiren. 

♦•)VkI.  lid.  Il.  Tli.  Knglisch:  Personen* 
tarife,  und  A.  Pauer:  FrachtentarÜe. 


beschränken  wir  uns  darauf,  bezüglich 
der  Zeitperiode  vor  iShy  nur  jene  Mo- 
mente hervorzuheben,  welche  als  rein 
ungarische  sich  darstellen  und  aus  diesem 
Grande  in  den  bereits  erwähnten  CapHeln 
iiatuigemäss  keinen  Raum  gefunden 
haben. 

Es  liegt  ja  wohl  ganz  nahe  und  muss, 
objectiv  betrachtet,  auch  begreiflich  er- 
scheinen, dass  in  Ungarn  sowohl  unter 
dem  Einflösse  der  damaligen  politischen 
Verhältnisse,  ab  auch  mit  Rücksicht 
auf  die  gec^;niphische  Lage  und  Cle- 
staltung  des  Landes,  und  schliesslich 
auch  bei  dem  Unistande,  dass  üni^arn 
zu  jener  Zeit  fast  ausscIilicssUch 
Ackerbauland  war,  die  Anschauungen 
bezüglich  der  Bedeutung,  Gestaltung  und 
Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  und 
namentlich  bezüglich  der  Art  der  Fest- 
stellung der  Transportpreise  eigenartig 
waren,und  keinesfalls  dieselbe  sein  konnten, 
wie  sie  in  Oesterreich  nach  den  dortigen 
Verhältnissen  zur  Geltung  kamen. 

Um  die  Eigenartigkeiten  der  damaligen 
ungarischen  Verhältnisse  darzulegen  und 
begreiflich  erscheinen  zu  lassen,  müssen 
wir,  wenn  auch  ganz  kurz  und  vorüber- 
gehend, auf  die  ersten  Deceimien  dieses 
Jahrhunderts  zurückgreifen,  somit  auf  eine 
Zeitperiode,  in  welcher  in  Ungarn  f-ü--.  i.- 
bahnen  noch  niclit  e.\istirtcu,  und  die 
Projectirung  derselben  im  Stadium  des 
ersten  Anfanges  war. 
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l'ngarn,  das  seinerzeit  die  Getreiik- 
kaiiuner  Europas  genannt  wurde,  hatte 
damals  naturgemäsa  hauptsächlich  das  { 
eine  Interesse,  seinen  Xaturprodiicten,  in 
erster  Keihe  dem  Getreide,  möglichst 
außerhalb  Ungarns  Absatzgebiete  zu 
sichern. 

Diese  liotrebungen  konnten  zu  einer 
Zeit,  wo  die  (^oncurren/  der  Roliproducte 
anderer  T. ander   schon   in  Ermangelung 
entsprecht lukr  Transportwege  utid  -Mittel 
gerade/u  ausgeschlossen  war,  theilweise 
befriedigt  werden,  weil  ja  einem  grossen  , 
Gebiete  der  gttreidereichen  ( iegenden  des 
Landes  bis  nach  Oesterreieh  und  auch  > 
darOber  hinaus  auf  der  Theiss»  und  der  i 
Donau    entsprechende    und    nach    den  | 
damahgen   Verhältnissen    genug  billige 
Transportwege  zur  Verfügung  standen.  , 

AI«  nun  die  grosse  Idee  der  Eisen- 
bahnen aufgetaucht  und  mit  elementarer 
Gewalt  um  sich  gegriffen  hatte»  kam  man 
in   Ungarn  sehr  bald  zur  Erkenntnis, 
dass   die    dem    Lande    zur  Verftigung 
stehenden  Wasserwege  beiweitem  nicht  j 
gen(Sgen,  den  localen  Verkehrs-  tmd  Han-  j 
delsintercssen  in  befriedigender  und  aus-  , 
giebiger  Weise  zu  dienen.  | 

Die  Erkenntnis  der  Bedeutung  der  \ 
Schiffahrt   für  Handel   unJ  Wtkehr  trat  , 
jedoch  selbst  unter  dem  machtigen  Ein-  j 
flusse  der  Eisenbahnidee  in  Ungarn  nicht  j 
in  dm  Iliiitct i^rund,  was  besonders  schon 
daraus  erhellt,  dass  beim  Entwürfe  der  i 
ersten  Eisenbahnen  in  Ungarn  in  erster  | 
Keihe  jene  Gegcndm   IxJ.icht  wurden, 
welchen  schiffbare  Wasserwege  nicht  zu 
Gebote  standen. 

Es   sei   hier   a\if  jci^e  charakteristi- 
schen Momente  hingewiesen,  welche  be- 
reits  in    den   Dreissiger- Jahren  und 
namentlich   anlässlich   der  Vtrhrintllimc; 
des  ersten  ungarischen  Kiscnbahn  -  Ge- 
setzes  (Gesetzartikel  XXV  vom  Jahre  | 
iS^f)]    zum    Ausdruck    gelangten,    und  I 
welche,    wie   auch    im    obenerwähnten  ' 
Capitel*)  besonders  betont  wurde,  für  die 
imgarische  Eisenbahn-Tarifpolitik  bis  auf 
die  (.legenwart  massgebend  blieben. 

Zu  einer  Zeit,  in  welcher  die(irund- 
principien  der  Feststellung  der  Eisenbahn- 

•>  Vgl.  Bd.  I.  I.  Theil,  H.  Strach:  J 
Geschichte  der  Eisenbahnen  Oesterreich- 
Ungarns.  I 


T.irife  wulIlt  1-ici  uns,  noch  auch  ander- 
wärts bekannt  oder  gegeben  waren,  wo 
man  sich  jedoch,  wie  es  aus  den  er- 
wähnten gesetzgeberischen  Verhandlungen 
ganz  klar  hervorgeht,  der  grossen  Bedeu- 
tung und  Tragweite  der  auf  den  Eisen- 
bahnen ein/.nhebenden  Frachl^chühren 
v<jllkommen  bewusst  war,  darf  cs  uns 
nicht  wundernehmen,  Bestrebungen  zu 
finden,  dem  in  der  Ausübung  des  Eisen- 
Kihnbetriebes  liegenden  und  schon  da- 
mals erkannten  .Monopol  dadurch  mftjj- 
lichst  die  Spitze  und  Schärfe  zu  be- 
nehmen, dass  das  Recht  der  Feststellung 
der  Tariic  ;;lcich  vom  Beginne  an  dem 
gesetzgebenden  Kürper  gesichert  werde. 

Diese  .\bsicht  wurde  wohl  in  ihrer 
ursprünglichen  Form  nicht  verwirklicht, 
die  bezüglichen  Feststellungen  der  Con- 
cessions-Urkunden  jedoch  und  namentKch 
deren  Entwicklung  in  Ungarn  seit  dem 
Jahre  1867  liefern  den  Beweis,  dass  der 
Grundgedanke:  die  Einflussnahme 
der  Staatsgewalt  auf  die  Tarif- 
bildung, in  Ungarn  in  den  verschie- 
densten Formen  zum  Ausdrucke  gelangt. 

Die  "p^lichkeit,  das  Eisenbahn-Tarif- 
weseu  im  Wege  von  Gesetzen  einheit- 
lich zu  regeln,  oder  unmittelbar  zu  be- 
einflussen, wurde  w  >lil  auch  in  Ungarn 
aufrecht  erhalten,  indem  in  den  Eisen- 
bahn-Concessions^Urktmden  eine  diesen 
Fall  behandelnde  Bestimmung  .Xiifti  ilinie 
fand.  Bisher  sind  jedoch  auf  die  prak- 
tische Durchführung  dieser  Idee  gerichtete 
Bestrebungen  nicht  zu  Tage  getreten, 
selbst  dann  nicht,  als  der  grüssere  Thcil 
des  ungarischen  Eisenbahnnetzes'  schon 
im  Staatsbetriebe  stand. 

Efrsonenfartfe. 

Schern  in  der  Art  der  Behandhui:^ 
und  Beurtheilung  des  Eisenbahnwesens 
und  namentlich  der  Tariffrage  in  Ungarn 
seitens  der  massgebenden  Factnren  frühe- 
rer Zeiten  tritt  die  wohl  nicht  einge- 
standene, aber  ganz  offenbare  Auffassung 
zu  T;i^e,  dass  dem  Persfinonverkehre  und 
somit  auch  dem  Persotientarife  beiweitem 
nicht  jene  Bedeutung  beigemessen  wurde, 
wie  dem  Güterverkelne. 

Hat  ja  selbst  ein  so  her\'orragender 
Geist,  \rie  der  des  Reichspalatinus  Erz- 
herzog Joseph,  den  Personenverkehr  so 
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gering  geachtet,  dass  er  anfänglich  gegen 
die  Bahnverbindung  Pressburg  -  Wien 
Stellung  genommen  hatte,  und  die  Be- 
merkung machte,  daas  diese  Bahnver- 
bindmig  >nur  dazu  gut  sein  dürfte,  dass 
die  Herren  Magnaten  und  Abgeordneten 
öfter  zu  ihrer  Zerstreuung  nach  Wien 
reisen  können«. 

Es  haben  sich  aucli  in  Ungarn  bis 
zum  Jahre  18S9,  das  ist  bis  zum  Insleben- 
treten  des  epochemachenden,  sogenann- 
ten Zoru-ntarifes  keine  so  besontlcicn 
Entwicklungsmomente  ergeben,  die  hier 
hervorhebenswerdi  wären. 

Wir  können  hier  ebenfalls  auf  die 
AusfUhrmigen  Uber  das  I'crsonentarif- 
wesen  in  Oesterreich  verweisen,  da  in 
Ungarn  bezüglich  der  Einrichtung  und 
Entwicklung  des  Personenverkehrs  und 
der  nothwendigen  Tarifmassnahmen  sich 
dasselbe  Hild  ergibt,  wie  wir  es  in 
Oesterreich  und  zum  grossen  Theile  auch 
ia  anderen  Ländern  jener  Zeit  kennen. 

Indem  wir  liier  rnnstatircn,  dass  die 
in  den  Concessions- Urkunden  testgesetz- 
ten und  auch  in  den  Personentarifen  bei- 
bchaltencn  Einhcitss.'itzc  mit  kleinen  Ab- 
weichungen SU  ziemlich  dieselben  waren, 
wie  in  Oesterreich  und  dass  auch  das 
Ntass  der  'rarifermassii^im^en  hv'i  den 
verschiedenen  Tarifmassregeln  ebeiilalls 
das  Gleiche  war,  glauben  wir  unter  Hin-  j 
Vi't\9  auf  die  be/ü^lichen  ausführlichen 
Üarsiellungeii  über  das  österreichische 
I^ersonentarifwesen  von  einer  ein;^Lticn-  ! 
den  I'eliamllnny;  der  nnfjarisL-hun  I'er- 
sonentaritc  jener  Zeit  ub.schen  zu  tlürlcii. 

Hingegen  sind  es  andere  eliarakte-  j 
ristischc  Merkmale,  die  speeiell  in  Ungarn 
auf  den  Personen verkelir  und  auf  die 
Personentarife  EinfUiss  geübt  haben,  und 
welche  zweifellos  auch  auf  die  grossen 
Reformen  der  Personentarife  in  der  jüng- 
sten Zeit  mitbestimmend  einwirkten. 

Es  kann  nicht  ausser  Acht  gelassen 
werden,  dass  der  Personenverkehr  sich 
in  einem  Ackerbaustaate  natnrgemäss 
ganz  anders  gestaltet,  wie  in  einem 
Industriestaate. 

Die  weniger  dichte  Bev(»lkerung,  die 
grosse  Entfernung  der  Ortschaften  von 
einander  hat  schon  bei  der  Anlage 
der  Eisenbahnen  in  Ungarn  im  Zu- 
sammenhange mit  den  aus  der  Post- 


I  kutschenzeit  übernommenen  hohen  Ge- 
I  bohren  es  mit  sich  gebracht,  dass  die  ab- 
solute   Höhe    der    Pcrs<inentarife  eine 
kräftige  Entwicklung  des  Personenver- 
kehrs aosschloss. 

Hiezu  hat   zweifelsohne  auch  noch 
der  Umstand  beigetragen,  dass  in  einem 
Lande,  in  welchem  die  Ackerbau  trei- 
bende Bevölkerung  die  .Mehrzahl  bildete, 
:  und  schon  aus  diesem  Grunde  allein  der 
I  Pferdebesitz  selbst  bei  dem  ärmeren  Theil 
der  nevölkerunt^  vorherrschend  war,  die 
I  Benutzung  der  Eisenbahnen  zur  Personen- 
Beförderung  nicht    leicht  platzgreifen 
I  konnte. 

[  Bei  Beibehaltung  dieser  hoben  Tarife 
[  musste  sodann  die  aus  Gründen  staats- 

tnnanzieller  Natur  cin^efülute  Transpurt- 
Steuer,  welche  für  Personentransporte  im 
Jahre  1875  lo'/o»  1880  i57o  "«d  1887 
iS*'  ^  betragen  hatte,  auf  den  ungarischen 
Personenverkehr  ebenfalls  lähmend  ein- 
wirken. 

Es  sei  jedoch  hervorgehnhen,  dass 
nicht  die  Besteuerung  des  Personen- 
verkdtrs  es  ist,  die  diesen  in  der  Ent- 
wicklung behindert,  sondern  in  erster 
Reihe  nicht  entsprechende  Tarife,  und 
es  genflgt  wohl  zur  Erhärtung  dieser 
Hehanptunc;  anf  den  Umstand  hinzu- 
weisen, dass  die  in  jüngster  Zeit  erfolgte 
wesentliche  Herabsetzung  der  Personen- 
tarife selbst  bei  EinliLlum;^  der  oben 
erwähnten  hohen  Transpurtstcuer  eine 
ganz  ungeahnte  Zunahme  des  Persoiiien'^ 
Verkehrs  und  auch  der  Einnahmen  aus 
demselben  ergeben  hat. 

Einen  Wendepunkt  in  dci'  l-'ntwick- 
lung  des  l'etsoacn  vcikclns  in  Ungarn 
und  im  Personentarifwesen  der  Eisen- 
bahnen überhaupt  bildete  die  bereits  an- 
gedeutete Einführung  des  Per- 
sonen-Zonentarifes  im  Jahre  1889. 

Wir  können  in  die  nähere  Erörterung 
dieser  Reform  nicht  eingehen,  ohne  das 
Andenken  des  Schöpfers  derselben,  de-S 
damaligen  ungarischen  Handelsministers 
Gabriel  von  Baross,  auch  an  dieser 
Stelle  zu  ehren. 

Der  Weltruf,   welchen  der  Zonen- 
tarif erweckt  hatte  und  die  grossen  bleiben- 
I  den  Erfolge  desselben  in  Ungarn  sicherten 
I  wohl  auch  für  sich  allein  dem  »eisernen« 
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Minister  die  Unsterblichkeit  seines  Namens, 
die  dankbare  Nation  errichtet  jedoch  ihrem 
grossen  Sohne  ein  ehernes  Standbild, 
welches  vor  dem  Ostbahiihofe  der  Haupt- 
stadt seinen  Ruhm  für  ewi^e  Zeiten  ver- 
kOnden  wird. 

Die  durch  die  früher  erwähnten  Ur- 
sachen herbeigeführte  Stagnation  des  Per* 
sonenverlielirB  und  auch  die  Erkenntnis, 
dasR  d.is  durch  verschiedene  Tarifni.i«;s- 
nahmen  nur  einzelnen  Interessen-Schichten 
zugäng;1tche  billige  Reisen  für  die  Dauer 
doch  unruttgUch  ein  Monopol  bloihtni 
könne  und  all  jenen  in  gleicher  Weise 
zu^^Un^lich  gemacht  werden  müsse,  die 
dio  F.isi.-nl\iini  licniit/Lii,  damit  das  ge- 
setzlich sanctionirtc  Princip  der  gleichen 
Behandhmg  auch  im  Personenverkehre 
sich  bet1iätii;'e,  hnt  schlics-^lich  dazu  ge- 
führt, die  Personent^uife  der  Staatsbahnen 
in  Ungarn  einer  grtlndlichen  Revision 
zu  unterziehen. 

Was  war  daher  näher  gelegen,  als 
die  Verallgemeinerung  der  übrigens  ver- 
hältnismässig genügend  in  Ansprucli 
genommenen,  vielen  Ausnahmsbegün- 
stigungen, die  möglichste  Paralysirung 
der  den  IVrsoncn  verkehr  Ivlastenden 
l8^/i,igen  Transpurtsteuer,  damit  auf  diese 
Art  die  grossen  Massen  dem  Eisenbahn- 
Verkehre  gewonnen  werden. 

Dies  waren  die  Motive  vom  Standpunkte 
des  Eisenbahnbetriebes.  Nachdem  es 
sich  jedoch  um  Staatsbahnen  handelte, 
kamen  bei  Einfuhrung  des  Zonentahfes 
auch  andere  Öffentliche  Interessen  zur 
besonderen  Geltung. 

Unter  diesen  steht  in  erster  Reihe 
das  offenbare  Bestreben  der  Regierung, 
dass  die  billigen  Fahrpreise  kein  Mono- 
pol Einzelner  bilden  sollen  und  dass  die- 
selben nicht  blos  Jenen  xax  Verfügung 
seien,  welche  zur  Erholung,  Zerstreuung 
oder  aus  ähnlichen  Gründen  reisen. 

Der  Tarif  selbst  ist  aus  der  auf 
Seite  .^33  befindlichen  Tabelle  i  rsi\ 'itüch. 

Durch  die  Einführung  von  Strassen- 
bahn-Preisen  im  Nachbarverkehre  und 
durch  die  im  Fernverkehr  auf  alle 
Wagenclassen  in  gleicher  Weise  ausge- 
dehnte, wesentliche  Ermässigung  wurde 
den  vorhin  erwähnten  EisenbahnbttriL'  s- 
Kücksichteii  Rechnung  getragen  und  auch 
das  grosse  Princip  der  glcichtörraigen 


Behandlung  kam  prägnant  zum  Aus- 

dnick. 

Diese  Massnahmen  ermöglichten  es 

schliesslich,  dass  der  Laudmann  und 
Arbeiter,  deren  grösserer  Theil  Dcccnuien 
hindurch  neben  der  Eisenbahn  sich  der 
Strassenfuhrwerke  bediente  oder  zu  Fu«;«; 
wandern  musste,  die  Eisenbahn  ebenfalls 
zu  benützen  vermochte,  und  so  ging 
die  grosse  Prophezeiung  Geurg  Steplicn- 
:  son's  in  Erfüllung:  >lch  sehe  die  Zeit 
j  kommen,  in  welcher  der  Arbeiter  billiger 

mit  der  Bahn  als  zu  Fuss  reist, 
j  Vom  tariftechnischen  Standpunkte  hat 
I  der  Zonentarif  den  Vortheil,  dass  die 
Fahrpreise  nicht  naeli  kiltimetrischer  Ein- 
I  heit,  sondern  auf  grössere  Distanacen  fest- 
I  stellt  wurden,  wodurch  es  auch  ermög- 
licht w.ir.  die  ;^r<is^t  Masse  \'(,ni  I'.ihr- 
,  karten  -  Sorten  sehr  wesentlich  zu  ver- 
j  ringem. 

Das  interessanteste  Detail  des  Zonen- 
I  tarifes  ist  offenbar  die  Festsetzung  eines 
I  MaximaVFahrpreises. 

Wir  wollen  es  hier  nicht  näher  unter« 
I  suchen,  ob  diese  Massnahme  richtig  war, 
I  weil  die  Frage  —  obzwar  der  Zonen* 
tarif  bereits  zehn  Jahre  besteht  —  heute 
noch  nicht  entschieden  beantwortet  wer- 
den kann. 

DerGrundgedanke  —  mit  derZahlungs- 
I  fähigkeit  der  grossen  Maasen  zu  rechnen 
I  —  ist  bei  Staatsbahnen  und  unter  den 
ungarisL  hen  Verhältnissen  zweifellos  rieh* 
tig  und  hiebei  kommt  die  dem  gegen- 
über betonte  Theorie,   dass  der  für  die 
Eisenbahnleistung    zu    zahlende  Preis 
immer    auf   der    Entfemungseinhcit  zu 
basiren  habe,   unseres  Erachtens  ausser 
'  Betracht. 

Gegenüber    der    zäh  vertheidiij^^ten 
Theorie  genügt  es   wohl  darauf  huizu- 
weiseti,  dass  die  Ungarischen  Staatsbahnen 
vor  dem  Jahre  iSHg  auf  grosse  Fiitfer- 
nungen  einen  kaum  nennenswenlien  \'cr- 
j  kehr  hatten ;  während  der  Wirksamkeit 
'  des   Zoncntarifes  aber  hat  dieser  Ver- 
I  kehr  sovvülü  percentuell,  als  auch  absolut 
und  bezüglich  der  Einnahmen  ungeahnte 
Dimensionen  nn*xenommeti. 

Wir  sind  weit   euüerut   hienius  die 
Goiisequenz  abzuleiten,  dass  der  Maximal- 
I  F.d'.rpi  ci-v.  d.is  is".  uerjeiii^ie  der  XIV. Zone, 
.  enie  unveniickbarc  Grenze  der  Zablungs- 
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ZönetUarif. 
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in  Guides  ind.  Steuer-  und  Stempdgebflhr 

Nachbarverkehr  vom  i.  August  1889  bis  I.  Man  1896. 
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fäbigkeil  des  Keisc-Publictuns  bildet,  denn 
diese  Grenze  kann  immerhin  tmter  Be- 

rücksichlij^un^  der  vv'Tt'  ^.''  iftUJi  n  Vcr- 
bältoiüse  di:&  Landes  eine  Verschiebung 
erleiden. 

I>ie  eine  unliestreitbare  Thatsachc 
kann  jedoch  schon  nach  den  bisherigen 
Erfahrungen   festgestellt  werden,  dass 

-  ■  wenigstens  in  l'ntjarn  —  die  im 
ZonenUrit  zutn  AuMkuck  gebrachten 
€irund}(edanken  und  Gnindprincipien  be- 
züglich d  r  f'crsoncntarife   die  einzig 

richtigen  sind. 

Den  Beweis  hiefOr  liefert  der  Umstand, 

dass  suctcssivc  anch  die  untjari  sehen 
Privatbahnen  —  vor  Kurzem  auch  die 
SQdbabn  —  diese»  System  aeceptirten 

nnd  d::»;^  in  iHc-cr  Kichtung  auch  im 
Aybiaiide  V  ersuche  j^eiiiucht  wurvltti. 

Es  er11bri(rt  nunra^r  nur  noch  jene 
rrir'.rli  nitLrtri  Bcstiinniun<;cn  des  Zoncn- 
taritcs  zu  erwähnen,  welclie  mit  der  Eijien- 
artij^keit  des  Systems  zu8ammcnhän;^en : 

J)ic  biltijren  Fahrkarten  des  Naclibar- 
verkehrs       als  besondere  Bej^ünstigung 

—  dQrfen  im  Fcmverkehre  nicht  bentitzt 
werden,  siriJ  Jalitr  ;»'icli  zu  l'ahrkarferr- 
Conibinationcii  im  i'ernverkehre  nicht  zu- 
gelassen;  diese  Karten  haben  nur  f(Sr 
I'crsonen-.  OtnnilHis-  mul  ^-mischte  Zü^e 
Geltiiny  Miid  iiiüssen  daher  bei  Benützung 
der  Eilzüjre  die  Preise  des  Fernverkehrs 
entrichtet  werden. 

Behufs  Hebung  des  l  i  i.niJi:n  VLrkclirs 
der  Hauptstadt  und  auch  aus  hnanziclletl 
Gründen  haben  die  Fahrkarten  des  Fern- 
verkehrs bei  [Reisen  über  Budapest  hinaus 
keine  ( ieltun^  und  können  nur  bis  und 
ab  Budapest  gelöst  werden. 

Diese  Bestimniunj^  hat  jedoch  selKst- 
redend  nur  bei  den  in  die  \IV.  Zone 
[über  2  20  Am)  fallenden  Keisen  praktische 
Bedeutung. 

Im  .Alltiemcinen  haben  die  Fahrkarten 
nur  eine  Gilti^keltsJauer  von  24  .Stunden, 
bei  Reisen  der  XIV.  Zone  also  Idenn  nur 
bei  diesen  kommt  diese  Bestiinimm;i  in 
Frage]  muss  für  den  nach  2  tstündii;er  l-'ahrt 
noch  zurOckzulei^enden  der  [-"ahr- 

preis  besonders  entrichtet  werden. 

Eine  freiwillige  einmalige  Unter- 
brechung: der  Fahrt  ist  blos  hei  den 
Reisen  in  der  I.  —  XIU.  Z f  c  ziil:i-->ii:, 
während  bei  Reisen  in  der  XiV.  Zone 


die  Fahrt  ununterbrochen  zurückgelegt 
werden  ronss,  da  die  Fahrkarle  sonst 

ungiltig  wird. 

Trotz  der  besonders  billigen  Fahr- 
preise finden  sich  im  Z4>neatarif  eine 

grosse  An/rxh!  von  Sonderbegünstigungen 
tür  Kinder,  Findlinge,  Schüblinge,  An- 
gestellte des  Staates,  der  Stftdte  und  Ge- 
meinden, für  verschiedene  humanitäre  An- 
stalten und  für  inGruppen  reisende  Arbeiter. 

Ausserdem  wwde  auch  noch  das 
System  der  Schülerkarten  und  der  ganz 
besonderen  Begünstigungen  für  die 
Sommerbewohner  der  UmgebuDgr  der 
Hauptstadt  aufrecht  erhalten. 

Die  Verausgabung  von  .\bonnemcnt- 
Karten  für  einzelne  Strecken  oder  Air  alle 
Linien  der  Ungarischen  Staatsbahnen 
wurde  wohl  mit  Einfdhrung  des  Zonen- 
tarifes  sistirt,  jedoch  nach  wiederholter 
rrtfcnz  der  Handelskreise  im  Jahre  1897 
V.  ieder  eingeführt. 

Um   schliesslich   wenigstens   ein  an- 
nähemiiLS  Bild  von  der  Entwickluni;^  Jus 
Personen \erkchrs  zu  geben,  constulircn 
wir,  dass  auf  den   Ungarischen  Staats- 
bahnen [ohne  Zuwachs  neuer  Linien] 
im  Jahre  1H.S8  .  .       9. 14O.200 
i«<;4  .  .  .  32,5,83.  HXs 
Pers  iiuti  befördert   wurden,  in  welchen 
Zifkiii  der  Verkehr  der  inzwischen  ver- 
I  staatlichten  Eisenbahnen  inbegriffen  ist. 

Dil'  Fii'.i:.ihiuen  aus  dem  Personen- 

verkeiir  betra<;cn 
j      im  Jahre  1888  .  .  .  14,199.600  fl. 

»  *  '^'>4  •  •  23,'^6<).400  » 
l.hc  .\iizaliKler  KciscndenücrXlV.Zone 
ist  in  derselben  Zeit  von  246.200  auf 
l.i()2.Soo  gestiegen,  während  die  Ein- 
nahmen in  diesem  Verkehre  sich  von 
I, Hl 9.300  fl.  auf  6,147.800  11.  gehoben 
j  haben. 

I  In  demselben  Verhältnisse  hat  sich 
auch  der  Personenverkehr  der  im  Betriebe 
der  Ungarischen  Staatsbahnen  betind- 
liehen  Localbahnen  entwickelt  luid  wir 
wollen  in  dieser  Hinsicht  blos  die  Daten 
der  Zagorianer  Localbahn,  einer  in  einer 

<  armen  Gegend  liegenden  Eisenbahn  von 
116  ktfty  erwähnen: 

Im  Jabre 
1888  1894 

.Atizubl  der  beförderten 

l'i  rsonen  66.700  fl.  387.30O  fl- 

i  Einnahmen  64.0OO  >  I4a400  > 
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Gipikkstanfe. 

Ucber  die  Entwicklun*;  der  Reise> 
gcpäcks-Tari  fe  in  Ungarn  ist  kaum 
eturäs besonders  Uemerkenswerthes  zu  ver- 
zeichnen. Diesem  Zweige  des  Eisenbahn- 
Verkehrs  wurde  hier  bezüglich  der  Tarif- 
bestimmungen ebensowenig  Aufmerksam- 
keit geschenkt,  als  in  anderen  Ländern,  und 
die  wenifi^n  Bestimmungen,  beziehungs- 
weise Atnderungen,  die  sich  im  Laufeeines 
halben  Jahrhunderts  ergeben  haben,  wareh 
bis  zur  Zeit  der  Einführung  des  Zonen- 
tarifes  in  Ungarn  so  ziemlicli  dieselben, 
wie  auf  den  österreichischen  Eisenbahnai. 

Die  nemienswerthen  Aenderangen  be- 
zogen  sich  zumeist  auf  das  Mass  des 
gewährten  Freigepäcks. 

Eine  radicale  Aenderung  des  Ge- 
pftcktarifes  hat  im  Jahre  iSSrj  mit 
dem  Inslebentreten  des  Zoucntarifes 
auf  den  Unf^arischen  Staatsbahnen  und 
successivc  aiu'l;  auf  i.!i.-n  nhii;^^!!  mi^ari- 
schea  Buhnen,  welche  das  System  des 
Zonentarifes   accepHrten,  stattgefunden. 

Anstatt  iLr  Rcrechnung  nach  Kilo- 
gramm- und  Kilometer -Einheit  wurden 
unter  Aufhebung;  des  GepScks  •  Frei« 
gewichtes  blos  drei  dewichts-  und  ebenso- 
viel Entfernungs-Einheiten  festgestellt,  und 
zwar  {Dir  Gepäcksstücke  bis  zu  50  kg,  von 
5 1  -  -  1 00  A*:,'^  u:;d  smIcHl-  vöii  nher  ^oo  hßr. 
Die  Entfernungs-Eintjcitcn  sind  nunmehr 
von  i- — 55  knty  von  56— foo  km  und 
dann  tllter  lOO  km  festgesetzt. 

Aut  drund  dieser  Eniheiten  wurde 
folgender  Gepäckstarif  festgestellt: 


Zone 

TransportpebUhr  pro  Stflck 
in  Clulden 

i-So  kg 

51—100 

*ir 

Uber 
100  k9 

I 

0.25 

0.50 

1.— 

II 

0.50 

1,— 

2.— 

III 

I.— 

2.— 

4  - 

Es  bedarf  wohl  keiner  besonderen 

( u -  cnülH  rsfcllung  der  alten  und  neuen 
Gepäcksta.ven,  um  zu  beweisen,  welch 
namhafte  Ermässigung   den  Reisenden 

durch  den  neuen   T.irif      hutcn  wurde. 

Für  die  Iiahn\ (.rwaUuug  war  jedoch 
die  grosse  Ermiissigunj^  auch  nicht  Von 

Nachtheil,  denn  schon  in  den  ersten  xw«i 


Jahren  fvom  T.  .\ umist  iSSc)  bis  -51.  fuli 
1S91]  hat   die  Anzahl   der  aulgc^cbe- 
ncn  GepäcksstOcke  von  1,339.000  auf 
Ky^'O-i^OO,    detnnneh  um  .{^L.joo  .'^tOeke 
zugcnonnnen,    während  die  Emnahmen 
I  im  Gepäcksverkehre  in  derselben  Zeit- 
;  periode  vr.n  Hij.ooofl.  auf  I.jHj.soo  fl., 
j  also  um  470.200  Ii.  gestiegen  sind.  Es  muss 
:  jedücfj  bemerkt  werden,  dass  die  Mdlf- 
einnahmen  zum  Tht  ilu  a  .ich  der  .Aufhebung; 
des  Freigepäckes  zu/uselireiben  sind. 

Diese  einfache  Art  des  Cjcpäckstarjfes 
erheischte  keine  besonderen  Hesdniniungen 
,  und  konnten  im  Grossen  und  Ganzen 
I  dieselben  Normen  beibehalten  werden,  wie 
I  auf  den  übrigen  Eisenbahnen,  so  dass  die 
j  Anwendung  des  neuen  Tarifes  im  An- 
(  Schlussverkehre  mit  fremden  Bahnen  gar 
keine  Schwierigkeiten  verursachte. 

Der  Bahnverwaltung  bietet  der  Tarif 
I  den  grossen  Vortheil  der  raschen,  leichten 
und  sicheren,  auch  vom  Reisenden  leicht 
controlirbaren  Calculatiim,  ermiiglicht  die 
i  .Anwendung   von   geldwcrthcn  Marken, 
w  elche  theils  als  Anklebezettel,  theils  als 
Aufgabescheine  dienen  und  daher  die  Ver- 
j  rechnung    ausserordentlich  vereinfachen. 
I       Sclüiesslich  bietet  das  neue  System 
den  grossen  Vortheil,  dass  —  mit  Rück« 
I  sieht  auf  die  grossen  Gewichtsdifferenzen 
'  der  einzelnen  Kategorien  —  eine  Abwäge 
der  Gepäcksstficke  im  Localverkehre  in 
vielen    l<'ällen   Oberhaupt    nicht  noüi- 
wendig  ist. 

Gmertarife. 

Die  Gleichheit  der  Gütertarife  nach 

Inhalt,  F^inthcilung  imd  überhaupt  der 
i  äusseren  Form  mit  den  'österreichischen 
Tarifen,  welche  vor  dem  Jahre  1867  in 
I  beiden  Kcielisli'ilftcn  bestand,  wurde  in 
I  Ungarn  auch  seit  dem  Jahre  1867  beibe- 
I  halten,  obwohl  seit  dieser  Zeit  die  unga« 
I  risclie  K\-^fernnu,  ali^esrlien  von  der  im 
1  Aus^leichs-Gesetze  zugesicherten  Confor- 
I  mität  der  Eisenbahnbelrielw-Ordnung  und 
des  Fist  nhahn-Reglements  beider  Staaten 
I  der  Monarchie,  in  dieser  Hinsicht  frei  ver- 
I  lügen  konnte. 

Ganz  abgesehen  von  einzelnen  Ur- 
sachen, auf  die  wir  noch  später  znrdck- 
kommen  werden,  haben  sowohl  die  un- 
garischen Privat-  als  auch  die  Staats- 
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Dat  Eisenbahnwesen  in  Ungarn  seit  1867. 


bahnen  diese  Gleichförmigkeit  der  Tarife, 
offenbar  aus  dem  Grunde  beizubehalten 
für  gut  befunden,  weil  dieselbe  nicht 
blos  vom  Standpunkte  einer  raschen 
und  möfflichst  ;^latten  Abwicklung  des 
Verkehrs  und  der  aus  demselben  resul- 
tirenden  Abrechnungen  der  Eisenbahnen 
untereinander,  wir  machten  behaupten, 
unerläßlich  schien,  sondern  weil  diese 
Gleichheit  vieUeicbt  in  noch  erhöhterem 
Masse  vom  Intercssenstandpiinkte  iK's  Han- 
dels aU  wQnschenswerth  anerkannt  wurde. 

Zu  diesen,  wohl  an  und  för  sich 
ocnfloienil  |rewichtigen  (iründcn  [gesellt 
sich  jedoch  ein  weiteres,  höchst  wich- 
tigfea  Moment,  welches  besUgHch  der 
Entwicklung  der  r.ütertarife  nicht  nur 
in  der  Vei|;;aingenhe)t  eine  massgebende 
Rolle  gespielt  hatte,  sondern  trotz  aller 
Refoniibcstrebungen  der  Neuzeit  auch 
.in  Hinkunft  eine  massgebende  Holle 
spielen  wird. 

Die  Finniihincn  der  Eisenbahnen  aus 
dem  Güterverkehr  betragen  beiläufig 
Dreiviertel  der  Gesammteinnahmen.  Es 
ist  daher  begreiflich,  dass  mit  Rücksicht 
auf  den  grossen  Capitalswerth  der  Eisen- 
bahnen, an  dem  die  Einnahmen  zweifel- 
los stark  licL-innLissL-nJeii  S\  stcm  der 
Gütertarife  nicht  gerne  gerüttelt  wird, 
umsomehr,  als  die  Etsenbahn-GOtertarife 

bei  den  Privatl^ihncn  aus  rein  fin;m- 
ziellen  Gründen,  bei  den  Staatsbahuen 
aber  Überdies  aus  wirthschafUichen  und 
haiulelspulitischen  GrUnden  eine  gewisse 
Stabilität  erheischen. 

Die  Erfahrung  der  jüngsten  Zeit  hat 
soferne  ganz  dass  diese  Auffassung  in- 
auch  gelehrt,  richtig  ist,  als  ii\  Ungarn 
die  Personentarife  auf  einem  ganz  an- 
deren System  beruhen,  wie  in  Oester- 
reich, ohne  dass  dieser  Umstand  den 
wechselseitigen  Personenverkehr  der  bei- 
den Staaten  irgendwie  beeinträchtigt 
hätte,  während  bezüglich  des  Gater> 
Verkehrs  sich  -auch  bei  uns  das  Bestre- 
ben äussert,  die  Gütertarife  nicht  blos 
mit  den  österreichischen,  sondern  auch 
mit  jenen  uns  zunächst  interessirenden 
Eisenbahnen  Deutschlands  möglichst 
gleich  zu  halten. 

Trotz  dieser  Gleichheit  in  der  Ent- 
wicklung der  GQtertarife  L'ngarns  und 
Oesterreichs  gibt  es  jedoch  auch  speciell 


I  bezüglich    der  Gütertarife   in  Ungarn 

einige  markante  Momente,   deren  Erör- 
terung die  auch  auf  das  un;4ari.sehc  Tarif- 
wesen sich   beziehende  Darstellung  der 
I  Entwickluii;^  des  Eisenbahn-Tarifwesens 

Iin  Oesterreich  zu  ergänzen  geeignet  sind. 
-   Wir  müssen  auch  hier  wieder  auf 
die  VerhaiKlIutij^en   der  Legislative  aus 
i  dem  Jahre  iSjü  zurückgrcifeti,  um  dar- 
I  zuthun,  dass  man  sich  in  Ungarn  schon 
diutials  mit  dem  Wesen  des  F.isenbahn- 
I  GUtertarifes  eingehend  betasst  hatte  und 
I  —  wie  bereits  erwähnt  wurde  —  der 
auch    heute    noch    massgebenden  An- 
schauung  Ausdruck   verlieh,    dass  die 
I  Eisenbahnen  kein  Monopol  Wldea  dürfen« 
I  und  dass  es  daher  wOnschenswerth  wäre, 
unter  unmittelbarer  Eintlussnahme  der 
Staatsgewalt  Maximaltarife  festzustellen« 
Dieses  auch  in  anderen  -Staaten  all- 
gemein angenommene  Grundpriucip  kam 
in  Ungarn  eigentlich  als  Compromtss 
jener  beiden  Strömungen  zustande,  deren 
eine  die  Feststellung  der  Tarife  unbe- 
dingt der  Legislative  vorbehalten  wollte, 
während   die   andere  .Stn'innm^,    in  Be- 
fürchtung, dass  durch  derartige  gesetz- 
liche Normen  das  Zustandekommen  von 
'  Eisenhahnen  erschwert  wird,  sicfa  fÜT  VOUe 
I  Tariffreiheit  aussprach. 
I       Die  Idee,  die  Feststellung  der  Eisen- 
balnitaiife   durch   die  Legislative  vorzu- 
nehmen, trat  in  viel  späteren  Jahren  auch 
in  Oesterreidi  in  viel  kräftigerer  Form 
zu  Tilge  und  es  wurde  dieselbe  bezüglich 
I  der  Personentarife,  wie  an  anderer  Stelle 
ausführlich  dargelegt  wird,*)  auch  mit 
'  Gesetzeskraft  dureli^etührt. 
j       Es  wurde  bereit«  darauf  hingewiesen, 
I  dass  ein  so  weitgehendes  Eingreifen  der 
Staatsgewalt  in  die  Erstellung  von  Eisen- 
bahntarifen in  Ungarn  überhaupt  nicht 
versucht  wurde. 

Aus  der  alten  Zeit  wollen  wir  noch  ein 
charakteristisches  Moment  hervorheben. 

Das  Princip  der  gleichen  Behandlung 
der  Parteien  im  Eisenbahn-Güterveriichr 
und  der  ffentlichkeit  der  Tarife  war 
auch  in  L.iit;ani,  und  zwar  schon  seit 
1836  anerkannt  und  gew(b:digt.  Zur 
reinen  Anwendung  dieses  Principes  jedoch 


•)  Vd  Bd.  m,  Tb.  Englisch:  Per- 
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knm  es  bei  uns  sowohl,  wie  auch  in 
(Jcsterreich  erst  in  den  Siebziger-Jahren. 

Schon  im  Jahre  1850  linden  wir, 
dass  die  österreiciiische  Aiitsiclitsh(.hörde, 
nnbeküinmert  um  die  ubca  erwähnten 
Grundprincipicn,  dem  Vorsteher  der  k.  k. 
Betriebs-Directioti  der  Südöstlielicn  Stiiats- 
bahn  in  Pest  die  VoUmaclil  crthcilt, 
mit  einzelnen  Verürächtem  sogenannte 
Rcfactie- Verträge  im  eif^enen  Wirkungs- 
kreise abzuschliessen,  mit  anderen  Worten, 
es  (i;estattet,  das  Einzelnen  monopulartige 
Begünstigungen  zugestanden  werden. 
Diese,  damals  nur  sporadisch  aufgetretene 
Art  der  Tarif- Peststellung  von  Fall  zu 
Fall  hat  sich  mit  der  weiteren  Aus- 
<j,cstaUu[ig  des  Eisenbahnnetzes  in  Ungarn 
leider  in  gleichem  Masse  cniw  ickelt,  so 
sehr,  dass  dieselbe  als  Traditiun  auch 
nach  dem  Jahre  1867  beibehalten  wturde. 

Das  Festhalten  an  dieser  Ueberliefcrung 
fahrte  sodann  zu  den,  eine  der  traurigsten 
Episoden  in  der  Entw-icklung  des  Eisen- 
bahnwesens bildenden  Tarif  kämpfen,  in 
welchen  sozusagen  jede  Bahn  gleichzeitig 
Angreifer  und  Angegriffener  war  und 
welche  Kilinpfc  /.uiii  j^rosscn  Nachtheile 
des  Fiuanzärars  und  der  wirthschaftlichen 
Interessen  des  Landes  so  weit  aus- 
arteten, dass  auch  die  Ungarischen  Staats- 
bahnen, welche  gewiss  nicht  berufen 
sind,  sich  solcher  Mittel  zu  bedienen, 
in  dieses  unvernünftige  Gebaren  Iiinein- 
gczogea  wurden,  und  dass  selbst  Eisen- 
bahnen mit  Zinsengarantie  auf  diese 
Weise  unter  einander  und  ^cj^en  die 
Ungarischen  Staatsbahnen  concurrirten. 

Es  würde  wohl  zu  weit  ftthren,  die 
«!cli;Idliche  Wirkung  einer  derartigen,  im 
Uebrigen  auch  dem  Wortlaute  und  dem 
Geiste  der  Concessions-Urkunden  wider- 
sprechenden Tatifiii >litik  des  NMhcrcn  /u 
erörtern,  und  bedarl  es  nur  des  Hm- 
weiaes,  dass  iKe  »ehr  häufig  die  Selbst- 
kosten der  Eisenbahn  nielu  deckenden 
ermässigten  Fracbtsütze  eme  unnatur- 
liche und  ungesunde  Entwicklung  des 
Handelsverkehrs  verursachten,  unt.r  nor- 
malen Verhältnissen  ganz  unmögliche 
Frachtgeschäfteermöglichten.jedwedever- 
n(lnfti;^L  (!;c)mbination  ausschlössen  und  hie- 
düieli  zeitweilig  eine  derartige  Verschie- 
bung der  Ihitidcisconjuncturen  hervor- 
brachten, dass  hieraus  nur  Einzelne  zum 


Xachtheile   der  Gesammtheit  Vorthefle 

ziehen  konnten. 

Das  energische  Eingreifen  der  unga- 
rischen Regierung  in  drn  .Sieli/i;^er- fahren 
bereitete  schliesslich  diesem  Krebsschaden 
des  Handelsverkehrs  ein  jähes  Ende  und 
es  wurden  in  Uncfrirn,  sp.tter  im  Fin- 
vcruehmeu  mit  der  öslcrreiclusclieu  Re- 
gierung die  Normen  der  Gewährung  von 
Tarii"bcgünstigungen  im  Veroidnungs- 
Wege  festgestellt, 

FreiUch  hat  diese  Rllckkehr  in  ge- 
regelte Bahnen  eine,  wenn  auch  nur 
vorübergehende  verstimmende  Wirkung 
gehabt,  indem  sich  wiederholt  Trans- 
porte, die  unter  den  Kampftarifen  sehr 
gut  möglich  waren,  nun  absolut  nicht 
ausfalireii  Hessen.  Die  Folgen  bewiesen 
jedoch,  dass  die  theilweise  wohl  erhöhten, 
jedoch  nunmehr  stabileren.  Jedermann 
zugänglichen  Tarife  einer  gesunden  und 
kräftigeren  Entwicklung  des  Handels- 
tmd  Eisenbahnverkehrs  durchaus  nicht 
im  Wege  standen,  vielmehr  der  bezügliche 
grosse  Aufschwung  aus  der  Zeit  der  ge- 
regelten TarifverhSttnisse  datht. 

Die  Entwicklung  des  Eisenbahn- Tarif- 
wesens in  Ungarn  bietet  vom  Jahre  1867 

an  ein  ganz  cigenthUmliches  Bild. 

Das  Land  hatte  zu  jener  Zeit  be- 
kanntlich nur  wenige  Eisenbahnen  und 
gar  keine  Staatsbahnen.  Die  wenigen 
Privatbahnen  in  Ungarn,  die  vom  i>tand- 
punkte  des  Handelsverkehrs  in  Betracht 
kommen  k  niiitcn,  und  zwar  die  Linien 
der  Staatseisenbahn-Gesellschaft  und  die- 
jenigen der  Sfldbahn,  hatten  zur  Ent- 
wicklmig  eine«?  specitisch  ungarischen 
Tarifwesens  sozusagen  gar  nichts  bei- 
getragen. Beide  Bahnen  waren  als  Privat- 
unternehmungen natürlicherweisL  bestrebt, 
eine  möglichst  hohe  Verzinsimg  ihres 
Capitats  zu  erzielen.  Beide  Institute 
waren  «gemeinsame  Bahnen,  wurden  von 
Wien  aus  geleitet  und  es  ist  daher  ganz 
b^pretflieh,  dass  dieselben  in  Ungarn  keine 

eigene  Tarifpolilik  betreiben  konnten. 

Als  Beispiel  dieser  Eigenartigkeit  sei 
erwähnt,  dass  es  seinerzeit  harte,  jahre- 
lange Kämpfe  kostete,  bis  sich  die  nnij.i- 
rischen  l'rivatbahnen  dazu  eni.schli*,sscii, 
im  Interesse  der  Mühlenindustrie,  der  da- 
mals einzigen  Industrie  des  Landes,  die- 
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selbe  Tarifirung  für  Mahlproducte  zu  gc-  j 
währen,  -wie  fOr  Getreide.  | 

Eine  Becinflusstm«^  dieser  Fiscnbahnen 
seitens  der  ungarischen  Regierung  war  j 
mit  Rücksicht  auf  die  Bestimmungen  der  | 
(loncessioiis-rrkninticn  dieser  Verwaltun- 
gen so   ziemlich   ausgeschlossen.     Die  i 
Tarifentwickliin^    dieser   swei   Haupt*  ( 
haliiun  s.iwic  der  damals  nucli  eitiziifen 
grossen  ungarischen  Bahn,   der  I  heiss- 
bahn,  (i^eschah  ausschliesslich  nach  öster- 
reichischtiii  Muster.  i 

Während  also  in  anderen  Ländern  i 
dasjenige,  was  auf  dem  Gebiete  der 
Kiscn^ahnt.irife  i^cschaffcn  wurde,  doch 
zumeist  aus  der  Initiative  der  in  früherer 
Zeit  vorherrschenden  Privatbahnen  ent- 
spranjj,  felilte  iit  rn:^nrn,  wie  wir  :ius 
der  in  grossen  Zügen  ski/./.irteii  Situation 
ersehen  können,  jedwede  Grundlage  für 
eine  selhstandige  Taritentwicklung. 

Es  muss  daher  unter  solchen  Lin- 
ständcn,  ganz  abgesehen  von  den  poli- 
tischen Verhältnissen  des  Landes,  welche 
schon  an  und  tür  sich  eine  kräftigere 
Action  der  Regierung  erheischte,  als 
in  änderet!  Ländern  mit  politisch  cnr,- 
solidirtei)  Verhältnissen,  ganz  bcgieii- 
lich  erscheinen,  dass  Alles,  was  auf  dem 
Gebiete  der  Eisenbahntarif-Entwicklung 
in  Ungarn  geschah,  auf  die  Initiative 
der  Regierung  zurückzuführen  ist,  und 
dass  die  Errungenschaften  des  tiandels 
und  Verkehrs,  insoweit  selbe  von  den 
Eisenbahnen  abhängen,  ausschliesslich 
der  zielbewussten  Thätigkeit  der  Kegie- 
nuig  zu  danken  sind. 

Die  ungarische  Regierung  erkannte 
ihre  schwere  Aufgabe,  dem  Lande  eine 
vemtinftigc  Eisenbahntarif  -  Politik  zu 
bieten,  rasch  genug  und  lOste  dieselbe, 
ohne  aus  der  früheren  Zeit  nachahmens- 
werthe  Traditionen  voi^efunden  zu  haben, 
mit  den  ihr  damals  zu  (ieb<»te  gestan- 
denen Mitteln,  in  erster  Reihe  im  Wege 
der  Concessions- Urkunden. 

In  den  (ioncessions-Lrkundcn  der  zu 
jener  Zeit  mit  staatlicher  Zinsengarantie 
gebauten  Bahnen  behielt  sich  die  Re- 
gierung mass;;elH  iiden  Einlliiss  auf  die 
Tarife  vor ;  bethütigea  konnte  sich  jedoch 
diese  Einflussnahmc  allerdings  erst  in 
spült  ter  Zeit,  als  t.lcr  Sta,;i  --  Jiun  im 
Besitze  eines  eigenen  Netzes  war  und 


die  Staatsbabnen  auf  diesem  Gebiete  eine 
active  Rolle  spielten. 

Die  Kintlnssiialime  der  .'staats^eu  alt 
auf  die  Tarife  der  Eisenbahnen  erstreckte 
sich  jedoch  nicht  blos  auf  solche  Bahnen, 
die  vermöge  ihres  tinanziellen  Verhält- 
nisses zum  Staate  sich  ganz  naturgemäss 
diesem  Einflüsse  unterwerfen  mussten, 
sondern  auch  auf  solche  Bahnverwaltun- 
gen, die  ohne  Garantie  und  auch  ohne 
anderweitige  staatliche  UnterstOtzung  zu- 
stande kamen. 

Diese  letztere  Art  von  Eisenbahnen, 
zumeist  als  Localbahnen  gebaut,  wenn 
auch  bei  mehreren  die  Bedeutung  der- 
selben weit  Uber  die  eijier  Localbahn 
hinausgeht,  wurden  und  werden  auch 
hentf  nf>cb  verhalten,  im  img.Trischen 
Seehaten verkehre  billige  Tante  zu  ge- 
I  währen,  die  heimische  Industrie  tarifarisch 
7(1  begünstigen  u.  s.  w.  Bei  einzelnen 
dieser    Kisetibalineu    ist    sogar    die  Au- 

wendim-4  dts  liatcines  der  Ungarischen 
St. uitsh. ihnen    bedungen    und    nuch  die 
Au.stibuug  des  'ranircclitcs  aut  dvii.stlben 
den  Un>;arischen  Staatsbahnen  gesichert, 
j  Bei  anderen  hinwieder  wurde  die  Au<;- 
;  Übung  dieses  Tarifrechtes  blos  aut  den 
(  Transitverkehr  beschränkt. 

Nachdem  die, in  grösserem  Umfange 
geplanten  und  auch  ausgebauten  Eisen- 
bahnen des  Landes  vermof^e  iiirer  ^eogra» 
^  phischen  Lage  für  sich  allein  nicht  im 
Stande  waren,  dem  Handelsverkehr  solche 
Tarife  zu  bieten,  wdch«  der  dureh  die 
j  grosse  VVeltconcurrenz  erschwerte  Export 
'  der  ungarischen  Boden producte  erheischte; 
diese  Eisenbahnen  auch  der  in  Ungarn 
successive  entstandenen  Industrie  nicht  die 
gehörige  UnterstOtiEung  bieten  konnten 
und  nachdem  man  erfahrungsgemäss  auf 
I  die  ausgiebige  Hilfe  der  schon  früher  er» 
I  wähnten  alten  Privatbahnen  des  Landes 
auch  nicht  rechnen  konnte,  musste  der 
i  Staat  zu  dem  unter  den  ungarischen  Ver- 
I  hältntssen  einzig  richtigen  Mittel  der  Aus- 
gestaltung des  .Staatsbahnnetzes  greifen, 
i       Die  massgebende  Einttussnahme  der 
I  Staatsbahnen    auf    die  Eisenbahntarife 
Ungarns   war   der  Erfolg  zielhewusster, 
jedoch  mühevoller,  auf  Jahrzehnte  sich 
I  erstreckender  Thätigkeit. 
,        I"s  würde  zu  weit  fnliren,    wenn  wir 
i  in  dieser  kurzen  Abhandlung  eine,  wenn 
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auch  noch  so  knappe  datenmässige  Dar- 
stellung der  tarifarischen  Wirksamkeit 
der  Ungarischen  Staatsbahnen  liefern 
wollten,  und  glauben  wir,  dass  es  ge- 
nügen dürfte,  aus  dem  reichen  Material 
blos  einige  markante  Momente  hervor- 
zuheben. 

Ein  solch  wichtiges  Moment  bildet 
die  in  Verbindung  mit  dem  Aushaue  der 
Budapest-Neu-Szönyer  Linie  der  Unga- 
rischen Staatsbahnen  erworbene  Tarif- 
bildungsmacht in  der  Wiener  Richtung, 
durch  welche  es  ermöglicht  wurde,  die 
ungarischen  Export- 
bestrebungen ganz 
unabhängig   von  der 

Marchegg  -  Wiener 
Linie  der  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft 
nach  Bedarf  zu  för- 
dern und  die  äusserst 
billigen  Tarife  der 
Ungarischen  Staats- 
bahnen bis  nach 
Oesterreich  zu  er- 
strecken. 

Ein  zweites  inter- 
essantes Moment  ist 
die  Einfuhrung  des 
Keformtarifes  auf  den 
Linien  der  Südbahn- 
Gesellschaft. 

W  ir  glauben  wohl 
nicht  fehl  zu  gehen, 
wenn  wir  diese  Ent- 
schliessung  der  Süd- 
bahn auf  die  indirecte 
Einflussnahme  der 
Ungarischen  Staats- 
bahnen zurückführen,  welche  mit  Hilfe 
der  Budapest -Fünfkirchner  Bahn  den 
Reformtarif  im  ungarisch-adriatischen 
Verkehre  zur  Geltung  bringen  konnten. 

Wie  bereits  erwähnt,  lehnten  sich  die 
Tarife  der  ungarischen  Eisenbahnen  an 
die  der  österreichischen  Bahnen  an,  und 
zwar  sdwohl  dem  Wesen,  als  auch  der 
Form  nach.  Gleichzeitig  mit  dem  Ein- 
brüche der  neuen  Aera  in  Ungarn  nahmen 
jedoch  die  Bestrebungen  nach  Tarif- 
reformen sowohl  jenseits  als  diesseits  der 
Leitha  einen  acuten  Charakter  an. 

Begründet  waren  diese  Bestrebungen 
im  vollen  Masse;  bildeten  doch  die  Tarife 


r 
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Abb   102.    Fcrenczl  Freund  K;ir<ily 


ein  chaotisches  Conglomerat,  welches 
weder  seitens  der  Frachtgeber,  noch 
seitens  der  Bahnanstalten  selbst  kaum 
mehr  übersehen  werden  konnte.  Neben 
dem  concessionsmässig  festgestellten  Tarif- 
schema und  .^usnahmetarifen  gab  es  eine 
.Menge  dem  Belieben  der  Eisenbahnen  an- 
heimgestellter Ausnahmetarife.  Distanz-, 
Differenzial-,  Richtungs-  und  Saisontarife 
blühten  in  allen  erdenklichen  Formen 
neben  dem  bereits  gewürdigten  Refactie- 
wesen.  Jede  Bahnverwaltung  nutzte  den 
freien  .Spielraum,  welchen  die  Concessions- 
Urkunden  bezüglich 
der  Tarife  ihr  zuge- 
standen, gehi>rig  aus. 

Als  schon  die 
dringliche  Xothwen- 
digkeit  der  Tarifre- 
form seitens  des  Fu- 
blicums  bewiesen  und 
seitens  der  Bahnan- 
stalten zugestanden 
wurde,  drehte  sich  der 
Streit  um  das  Mehr 
oder  Weniger  des 
Frachtpreises. 

Einem  ungarischen 
Fachmanne,  den»  spä- 
teren General-Direc- 
tor  der  ersten  Sieben- 
bOrger  Bahn,  Karl 
Freund  von  Fe- 
renczi  [siehe  Abb.  102), 
war  es  vorbehalten, 
sich  mit  der  Frage 
einer  durchschlägigen 
Reform  der  ungari- 
sclien  und  mittelbar 
der  Gütertarife  der  österreichischen  Bah- 
nen zu  befassen.  Wenn  auch  der  Freund- 
sche  Tarif  das  vor  .Augen  gehaltene  Ideal 
eines  vollkommenen  Tarifes  nicht  erreicht 
hat  und  auch  seine  Ciiltigkeit  von  kurzer 
Dauer  war,  glauben  wir  uns  mit  demselben 
hier  befassen  zu  müssen,  denn  es  steht 
ausser  Zweifel,  dass  das  Grundprincip 
dieses  Tarifes  auf  den  Reformtarif  vom 
Jahre    1S76  von  grossen  Einfluss  war. 

Freund's  Kcformbestrebungen  richteten 
sich  hauptsächlich  gegen  die  Waaren- 
classitication  der  damaligen  Tarife,  welcher 
vornehmlich  der  Werth  der  W'aare  als 
.Massstab  diente. 


f 
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Tn  sciiicni  Memorandum,  iTiit  welchem 
Freund  den  Tarileiitvvurl  der  Ersten  Sieben- 
bUi^er  Bahn  der  Regierang  turGotheissung 
\orlej^tt .  hcisst  es:  »Die  Kisenbahnen  sind 
Transport-Anstalten,  mögen  sie  den  Preis 
fbr  ihre  Leistungen  nadi  Belieben  be- 
messen. Aber  sie  mögen  iind  müssen 
sich  lüebei  innerhalb  der  Grenze  ihrer 
Bestimmung  und  ihres  Rechtsbereicbes 

h.'iltcn,  sie  m'ii^en  sich  l'e/alilen  lassen 
für  ihre  Leistungen.«  Von  diesem  Stand- 
punkte hau  er  es  für  ungerechtfertigt, 

dass  die  T-".iscti!i.i!in  lici  F.tstillun^  lities 
Frachtpreises  darauf  Rücksicht  nehme, 
ob  ein  Artikd  einen  Frachtpreis  verträgt 
oder  nicht.    »Das  ist  die  I.f  i^ik  des  7j  A]- 

tarifes  es  ist  die  unberechtigte 

Logik  des  Fiakers,  der  seine  Kundschaft 
nach  iliid  I'U^.inz  oder  Physi<>y;nt)mie 
tazirt.«  Freund  ba«irte  seinen  Tarif  auf 
ein  Zweiclassen-System. 

Er  reihte  die  Güter,  deren  specifisches 
Gewicht  relativ  grösser  ist,  in  eine  billigere 
IL  Classe,  alle  übrigen  in  die  theurere 
I.  Classe  ein.  Hie  Frachtpreise  waren 
ausschliesslich  nach  der  Gewichts-  und 
Entfemungs- Einheit  bemessen,  mit  Ver- 
werfung  der  Distanz-  und  Diffcrenzial- 
tarife.  Der  Ausnutzung  der  verwendeten 
Wagen  war  damit  Rechnung  getragen, 
dass  für  alle  Wagenladungen  billigere 
Frachtpreise  erstellt  wurden.  Der  Tarif 
selbst  prisentirte  sich  daher  sehr  einfach 
und  übersichtlich.  Zwiilf  Waarengruppen 
waren  als  in  die  II.  Classe  gehörig  auf- 
<ie7:lhlt,  imd  zwar:  L  Abfälle  aller  Art; 
iL  Eisen  und  Eisenwaaren,  '>rdii.are; 
III.  Eisenbahn-Betriebsmittel,  welche  aut 
eigenen  Rädern  laufen;  IV.  Erde  aller  Art; 
V.  l  .i  /e,  i  i  .lu  ;  Gewächse;  VII.  Hrdzer; 
VTII.  Mahlproducte ;  IX,  Maschinen  und 
Maschinen-Bestandtheile ;  X.  Metalle  fun- 
edle] und  deren  Fabrikate;  \l.  .Steine  und 
ordinäre  Steinfabrikate;  XII.  .Mineralische 
Brennstoffe.  Die  in  diese  (Gruppen  ge- 
hJirinen  .Artikel  wurden  bei  .Aulf^abe  VOn 
beliebigen  .Mengen  ztitn  Frachtsat7.c  von 
I  kr,  bei  .Aufgabe  von  200  Z(>ll-(  Ivntnern 
=  10.000  kff  mit  einem  Frachtbrief  zum 
Frachtsatze  von  o()  kr.  pro  (Zentner  und 
.Meile  befördert,  während  die  entspre- 
chenden Frachtsätze  aller  anderen 
W  aaren  I'S,  respective  0*8  kr.  betragen 
haben. 


Im  Grossen  und  G.inzen  lehnte  sich 
I  der  erste  Tarif  der  Ungarischen  Staats- 
bahnen an  diesen  im  Jahre  186B  publi- 
cirten  Freund'schen  Tarif  an. 
'       In  der  Praxis  bewies  sich  jedoch  dieser 
I  Tarif  als  unhaltbar. 

Die  in  Eisenbahn-Fachkreisen  und 
im  i'ublicum  allgemein  verbreitete  An* 
schauung,  wonach  der  Oistanztarif  das 

vorzüglichste   .Mittel    sei,    einem  .Artikel, 

welcher  am  Productionsorte  nicht  ge- 
nügend oder  sttweilen  gar  keinen  Absatz 
findet,   auf   weiter   entlc^xenen  .Märkten 

:  einen    solchen    zu    schutfen,    hat  die 

i  Direction  der  Ungarischen  Staats- 
b.dmen  dazu  bestinnnt,  mit  dem  vorhin 
srwähaten  Tarifsystem  zu  brechen,  was 

I  übrigens  die  Erste  SiebenbOrger  Bahn 
schon  nach  kurzen  Erfahrungen  mit  ihrem 

,  Tarif  ebenfalls  zu  thun  bcmilssigt  war. 

•  Der  am  1.  Juni  1S74  ins  Leben  ge- 
tretene  Tarif  der  Ungarischen  St.-iats- 

)  bahnen  enthielt  schon  solche  Frachtsätze, 
deren  Einheitssätze  mit  der  zunehmenden 
Fntictnung  abnahmen.  Aber  auch  in 
anderer  Umsicht  bestand  ein  wesentlicher 

'  Unterschied  zwischen  diesem  neuen  Tarife 

'  und  dem  Freund'schen.  I'ortan  sollte 
nunmehr  die  Classitication  bei  den  ätttck- 
gütern  ganz  entfallen,  so  dass  Mos  eine 

'  st;ickgutclas8e  in  den  Tarif  aufgenommen 

I  wurde. 

Für  jene  aus  gleichartigen  Waaren» 
I  artikeln    l'e'-tchvniii  n  Frachtsendvingen, 
welche  im  Gewichte  von  1 00  Zoll-Centnern 
=  5000  k'ji^r  fiir  einen  Wagen  und  mit 
'  einem  Frachtbriefe  zur  Aufgabe  gelangten, 
I  wurde   ein    Wagenladungstarif  erstellt, 
'  femer  vier  .Specialtarile  für  f  ietreideartcn, 
.Mineralien,   .Metalle   und  Brennmaterial, 
,  schlies.slich   für  Baumaterialien,  sänimt- 
liche  bei  Aufgabe  in  vollen  W.igenladun- 
gen  \2QQ  Zoll*Centner  =  10.000  kg]. 
Dieser,    auch    z.itfermässig  billi^>te 
I  sänuntlicher  in  Ungarn   und  Oesterreich 
«  seinerzeit  bestandenen  Tarife  bietet  einen 
Beweis,  dass  die  Ungarischen  St.i.itsbalmen 
schon     in    den    ersten    Anhingen  ihrer 
Thätigkcit  sich  in  ihrer  Tarifpolitik  auch 
V  III  ilI^Lmcin  volkswirthschaftlichen,  und 
nitlil  t.ui  von  liscalischen  Interessen  und 
starren  thc     us  hon  Formen  leiten  Hessen, 
indeni    dieselben    für    die  .M.issengHter, 
I  welche  in  Anbetracht  der  Urproduction 
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des  Landes  in  cri^ter  RlÜic  herufcn  waren, 
den  Handeisverkehr  Lnganis  zu  heben, 
•pecielle  Tarifmassnahmen  schafften,  un- 
gerichtet des  Festhaltens  aller  nbrigen 
Bahnen  an  den  althergebrachten,  zum 
Theile  veralteten  Formen  der  Tarife  und 
Tarifsysteme.  Es  hat  nicht  an  Bcstre- 
bimgen  gefehlt,  auch  die  übrigen  unga- 
rischen Eisenbahnen  zur  Uebernahme  des 
Uii^^arischen  Staatsbahntarifes  zu  be- 
stiiiuacn. 

In   die   in   Oesterreich  eingeleiteten 
Verhandlungen   zur  Schaß'ung   des  mit 
manchen  Modificationen  auch  heute  noch 
bestehenden  Reformtarifes  vom  Jahre 
1876  wurden  jedoch  gar  bald  auch  die  j 
ungarischen     Eisenbahnen     einbezogen,  ! 
weil  auf  die  Gleichförmigkeit  der  öster-  ; 
reichischen  Eisenbahntarife  mit  den  un- 
garischen ebenfalls  grosser  Werth  ge- 
legt wurde,  und  das  Ergebnis   dieser  ! 
Vcrluuidlungen  war,    dass  unter  voll- 
kommenem Fallenlassen  der  eben  ge- 
kennzeichneten Tarifsysteme  sämmtliche 
Eisenbahnen  von  Oesterreich  und  Ungarn 
mit  Ausnahme  der  Sodbahn  den  Reform- 
tarif annahmen. 

Seit  dem  Erscheinen  dieses  Tarifes 
sind  her  vorhebetiswerthe  Reforrnlu  strebun- 
gen auf  dem  Gebiete  der  Gütertarife  in 
Ungarn  nicht  ztt  verzeichnen.  Die  Classen- 
eintheilung  des   neuen  Tarifes   hat  sich 
jedoch  durchaus    als    nicht  genügend  l 
erwiesen,  um  alle  Anforderungen  des  | 
Handels   und  Verkehrs  auf  .iIIlh  Eisen- 
bahnen   gleichmäsüig    befriedigen    zu  1 
kdnnen.  Und  wenn  die  Eisenhahnen  auch  | 
nicht  gemeinsam  und  t  iiivn  nehmlieh  an  ' 
dem  weiteren  Ausbau  dieses  Systemen  1 
arbeiteten,  so  lässt  es  sich  doch  nicht  I 
leugnen,  dass  eine  weitere  .Ausgestaltung 
der    Gütertarife    unumgänglich  nOthig 
wurde;   es  zeigte  sich  nur,  dass  im  I 
Kähmen  des  neuen  Systems  jede  Eisen- 
bahn    die  weitere   Ausgestaltung  selb-  1 
ständig   vornehmen   konnte.   Zuweilen  ^ 
führten  diese   Bestrebungen   die  Eisen- 
bahnen  doch   wieder  y.u   gemeinsamer  | 
Action  zusammen.  Einen  Beweis  hiefdr  j 
bildet  die  Aufnahme  des  Special- Tarifes  3 
in  den  Rahmen  des  Tarifsystems. 

Die  ungarischen  Eisenbahnen,  nament-  : 
Uch  jedoch  die  Ungarischen  Staatsbahnen»  j 


welche  nach  der  Verstantlichung  der  ver- 
schiedenen Privatbahnen  in  den  Achtziger- 
Jahren  bezüglich  der  Tarife  eine  leitende 
Rolle  s]>ielten,  konnten  es  nielit  ver- 
meiden, neben  den  vielen  EinzelbegUn- 
stigungen  verschiedenster  Art  sowohl 
im  Rahmen  ihrer  Localtarife,  als  auch 
ausserhalb  derselben,  solche  Tarifmass- 
)Kia::ien  za  treffen,  die  ganz  entschieden 
der  Aufstellung  neuer  Tarifciassen  gleich« 
kamen. 

Es  genügt  in  dieser  Hinsicht,  darauf 
hinzuweisen,  dass  z.  B.  die  1 'nq;arischen 
Staatsbahnen  zwei  .Ausnahiue-  Tarife  (I  und 
H)  iK-sitzen,  in  welche  beiläufig  30  Ar- 
tikel ein^^ereiht  sind,  die  einen  beträcht- 
Uelien  riieil  des  Gesammtverkehrs  reprä- 
scn'M  und  welche  Ausnahme-Tarife 
in  den  Kilometer-  und  den  Stations- 
tarifen neben  den  Classen  des  allgemei- 
nen Tarifes  Platz  finden  mttssen. 

Die  Ausnahme-Tarife  und  Sonder- 
begünstigungen nahmen  jedoch  bei  den 
stetig  wachsenden  Anforderungen  des 
ungarischen  Verkehrs  im  Laufe  der  Zeit 
solche  Dimensionen  an,  dass  man  sich 
trotz  der  Publiciiät  der  Tarife  und  dem  ein- 
heitlichen Tarifschema,  infolge  der 
grossen  Massen  der  Ausnahmen  in 
einem.  Labyrinthe  befand. 

Dieser  Zustand  veranlasste  schliess- 
lich im  Jahre  1890  die  Ungarischen 
Staatsbahnen  dazu,  eine  Vereinfachung 
ihrer  Gütertarife  vorzuneluuen,  die  da- 
mals damit  erreicht  wurde,  dass 
durch  wesentÜchi  Herabsetzung  der 
Tarifeinheitssütee,  Zusammenziehung  der 
Ausnahme-Tarife  und  Stabilisirung  der 

Beiriinsli!:un!;en  eine  •'msso  Anzahl  die- 
ser  Letzteren  und  von  Ausnahme-Tarifen 
gegenstandslos  wurde. 

Zur  slIIhii  Zeit  wurde  im  l'ngari- 
schen  Staatsbahn- Tarife  auch  die  Neue- 
rung durchgeführt,  dass  die  Frachtsätze 
nicht  mehr  nach  kilometrischer  lanheit, 
sondern  für  je  10  knt  erstellt  wurden, 
und  zwar  derart,  dass  mit  Ausnahme 
der  ersten  /■m  ,  deren  Siit/e  auf  Grund 
von  6  km  erstellt  sind,  die  Sätze  der 
Qbrigen  Zonen  auf  Grund  des  arithmeti- 
schen nnrol)Sclmittes  der  betretTenden 
Entfernungen  [bei  Ii  bis  20  km  kin, 
bei  31  bis  30  ktn  2$  km  u.  s.  w.]  ge- 
bildet wurden. 
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Dieses  System  der  Tarifersicllunjr  hat 
successive  nicht  nur  in  Ungarn,  sondern 
auch  in  Oesterreich  Annahme  gefunden. 

Die  Krfahnm^jcn  haben  jedoch  uezeigt, 
dass  die  Bestrebungen  nach  tormeller  und 
wesentlicher  Vereinfachung  der  Tarife 
bei  den  stetigen  und  wachsenden  An- 
forderungen des  allgemeinen  Handels- 
verkelirs  eigentlich  nie  einen  vollkom- 
menen Erfolg  haben  können,  deim  die 
Situation  von  heute  zeigt  beinahe  das- 
selbe Bild,  wie  wir  es  vorhin  aus  den 
Achtziger-Jahren  gekennzeichnet  haben. 

Im  Rahmen  der  Localtarife  der  un- 
garischen Eisenbahnen  wurden  die  Aus- 
nahme-Tarife wohl  nicht  wesentlich  ver- 
mehrt, m  Korm  von  stabilen  Begünsti- 
gungen jedoch  hat  diese  Zahl  auch  seit 
dem  Jahre  1890  stetig  zugenommen  und 


man  müsste  eigentlich,  um  wieder  eine 
Vereinfachung  herbeizuführen,  an  eine 
neuerliche  Umarbeitung  der  Gütertarife 
schreiten. 

Auf  lange  Zeit  lässt  sich  eine  solche 
Umarbeitung  auch  nicht  hinausschieben, 
denn  ein  starres  Festhalten  an  den 
äusseren  Formen  und  Ziffern  der  F.isen- 
bahntarife  ist  eine  Stagnation,  deren 
schildliche  Wirkung  in  erster  Reihe  auf 
dem  ( lebiete  des  Handelsverkehrs  tief 
empfunden  werden  müsste. 

Die  fünfzigjährige  Entwicklung  der 
Eisenbahntarife  bürgt  jedoch  dafür,  dass 
eine  solche  Stagnation  ausgeschlossen 
ist,  denn  der  Kampf  der  verschiedenen 
Interessensphären  untereinander  und  die 
Rückwirkung  derselben  auf  die  Eisen- 
bahn-Gütertarife hört  eben  nie  auf. 


Abb.  lu}.    Uas  lt.iruM-l)ciiliiii.il  xor  dem  OMbahnhufc  in  Hudaptit. 
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Unter  redactioneller  Leitung  von  Alexander  v.  Robitsek,  Ministerialrath. 


A.  Eisenbahnbau  im  Allgemeinen. 

Von 
Karl  Riedl, 

Vngwteeten  SUattbaliiMB. 


iMpcctor  der  KSnIcllcli 

UNGARN  besass  im  Jahre  1867  ein 
Bahnnetz  von  33^4  km.  Die 
Staimnlinic  tk-r  Staatseisenbahn- 
Gcsellschaft  schluss  in  Marchegg  an  das 
Ostenreichisehe  Netz  an  und  durchquerte 
das  Land  (iher  Budapest  bis  hinunternach 
Jassenova.  Die  Südbahu  verband  die 
Hauptstadt  fiber  Stuhlweissenbur^  zwei- 
fach mit  dem  Netz  der  westlichen  I,. Inder: 
über  Kaab  mit  Wien  und  Uber  Grosä- 
Kanizsa  mit  Steiermark.  Die  Theissbalin 
Lüdlich  streckte  ilire  Arme  nach  Osten  Iiis 
Kascliau,  ürusswardcin  und  Arad  aus 
und  brachte  diese  Städte  Ober  Czeglid 

mit  Pest  in  Verliindun^. 

Der  Zeitabschnitt  von  30  Jaliren  hat 
seither  das  ungarische  Bahnnetz  auf  das 
Siebenfache  des  danialiüen  Bestandes 
ausgedehnt.  Die  Gunst  wirthschaftlicher 
Epochen,  der  rege  Unternehmungsgeist 
und  die  zielhewusste  Kisenbal.ii-I'oütik 
des  Staates  haben  ein  System  von  Ver- 
kehrs\^'e^cn  geschaffen,  welches  Budapest, 
diesen  geistij^en,  poütisi.  !h  n  und  wirth- 
scliaftlichen  Mittelpunkt  Ungarns,  mit 
allen  Theilen  desselben  verknQpft  und  in 
den  33  Anschhisspimktcn  mit  dem  Bahn- 
netz der  Nachbarländer  in  Verbindung 
bringt.  Dem  Ausbau  der  Hauptlinien  war 
im  let/tcn  necenniiim  endlich  vorwiegend 
der  Bau  von  Localbahnen  gefolgt,  deren 


eng  gezogenes  Netz  sich  in  das  .Maschen- 
werk  der  Hauptbahnen  einfilgt. 

Vom  Jahre   1846,   dem  Fr<')tTmln^s- 
jahre  der  ersten  ungarischen  Eisenbahn- 
linie Wien-Väcz  [Waitzen],  bis  zum  Jahre 
1867   waren    jährlich   im  Durchschnitte' 
1 10  km  Bahnen  erbaut  worden.  Bei  der 
regen  Bauthätigkeit  der  späteren  Jahre 
koimtcti   bis   zum  Jahre  1885    5827  km 
Hauptbahnen  und  853  km  LocallNÜmen 
I  neu  erdffhet  werden,  womit  der  jährliche 
Zuwachs  auf  371  fcnt  ;;cstic^en  war.  In 
,  der  jüngsten  Zeil  endlich,  die  vornehmlich 
(  dem  Bau  von  Localbahnen  galt,  wuchs 
das  Tlauptbahnnetz  um  weitere  837  km^ 
.  jenes  der  Localbahnen  aber  um  5797  km^ 
\  so  dass  der  jährliche  Zuwachs  553  km 
betrug.   Zu  l-juie  iles  Jahres  iSq-  Imtte 
die  Gesammtiänge  der  ungarischen  Bahn- 
I  linien   15.598  km  erreicht;  von  diesen 
standen  12.7.^0  km.  aisn  mehr  als  80% 
im  Staatsbetrieb  —  darunter  7644  km 
eigentliche  Staatsbahnen  und  $086  km 
vom    Staat    iHtricbtiie    Localbahnen  — 
während  1304  km  Haupt-  und  l^bj^  km 
Localbahnen  —  zusammen  2868  km  — 
von  Privatijesellschaften betrieben  wurden. 
[Vgl.  Karten-Beilage.] 

Dem  Bau  dieses  ausgedehnten  Netzes 
war  die  Boden^estaltung  Ungarns  sehr 
gfinstig  gewesen.  In  den  weitgestreckten 
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fruchtbaren  Ebenen  stellten  nur  die  zahl- 
reichen Strome  die  Baukunst  vor  grosse 
Aufgaben.  Aber  die  mächtigen  Bergketten 
der  Karpathen,  die  sich  längs  der  Landes- 
grenze in  weitem  Bogen  von  Nordwesten 
bis  nach  dem  Süden  wie  ein  hochgcthürm- 
ter  Wall  hinziehen,  setzten  hier  dem  An- 
schluss  des  heimischen  Netzes  an  die 
benachbarten  Bahnen  bedeutende  Hinder- 


Verfolgen  wir  im  raschen  Fluge  die 
Hauptlinien,  welche  von  der  Hauptstadt 
des  Reiches,  wie  von  einem  Brennpunkt 
nach  dessen  Peripherie  ausgehen. 

Die  älteste  Linie  Ungarns,  welche 
doppelgeleisig  die  Hauptstildte  der  beiden 
Reichshälften  über  Pressburg  verbindet, 
folgt,  von  Budapest  ausgehend,  an- 
fangs den  Krümmungen  der  Donau,  über- 


Abb.  104.    Waa^brUckc  bei  Trciuxcn.  <GaUntba-Z»oln«.] 


Abb.  JOS    WaacbfUcke  bei  Puchii-KociktVcz.  [Galanlha-Zsolna.] 


nisse  entgegen.  Auch  der  Karst  musste 
vom  Schienenweg  überwunden  werden, 
um  Ungarn  das  .Meer  zu  ersch Hessen, 
und  die  vom  Norden  und  vom  .Südosten 
ins  Land  vorgeschobenen  Berg-  und 
Hügelketten  zwangen  auch  im  Innern 
oft  zu  schwierigen  Bauten.  So  hat  auch 
Ungarn  seine  (lebirgsstrecken,  in  denen 
die  Locomotive  auf  steilen  Pfaden  zur 
Höhe  klimmt  und  in  denen  die  Kunst 
des  Ingenieurs  zu  den  Wundern  einer 
herrlichen  (lebirgswelt  neue  Reize  ge- 
fügt hat. 


schreitet  mit  langen  Brücken  die  Eipel 
und  die  Gran,  spater  —  stets  in  der 
ICbene  bleibend  —  die  Waag  und  March, 
um  in  .Marchegg  an  das  österreichische 
Netz  anzu.schliessen.  [Vgl.  Abb.  323  und 
324,  Bd.  I,  Seite  3S3.] 

Am  Hilde  des  zweiten  Dritttheils 
dieser  Linie,  in  G  a  1  a  n  t  h  a,  zweigt  eine 
Bahn,  dem  Lauf  der  Waag  folgend,  ab 
und  zieht  durch  das  histt)risch  denkwür- 
dige und  romantische  Thal,  nach  Berüh- 
rung der  Badeorte  Pöstye'n  und  Trencsen- 
Teplicz  und  nach  dreimaliger  Uebersetzung 
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Abb.  loO.   Kotdr-Viaduct.  [Munkio-BevUd.J 


des  Flusses,  in  massiger  Steigung  nach 
Zsulna  [Sillcin]  zum  Anschluss  an 
die  nordwärts  führende  Kaschau-Oder- 
berger  Bahn.  [Vgl.  Abb.  104  und  105.] 
Kine  zweite  Linie,  welche  Budapest 
durch  Vermittlung  der  letztgenannten 
Bahn,  mit  BeHin  und  der  Nordsee  ver- 
bindet, zieht  anfangs  in  östlicher,  dann 
in  nördlicher  Richtung  über  Hatvan  und 
Zolyom  [AltsolilJ  nach  der  Anschluss- 
station K  u  1 1  k  a,  durch  eine  bergige 
malerische  Gegend.  Vier  Wasserscheiden, 
deren  höchste  bei  Jänoshcgy  sich  bis 
770  m  erhebt,  werden  in  starken  Steigun- 
gen, über  mächtige  Rrd-  und  Steindäninie, 
mittels  Tunnels  und  scharfen  .Serpentinen, 
jedoch  ohne  grössere  Brücken,  Uber- 
schritten; mehr  als  ein  Viertel  der  Strecke 
trägt  den  C-harakter  einer  Gebirgsbahn. 
Die  königliche  Residenz  Gödöllü,  das 
Braunkohlenrevier  von  Salg<')-TarjAn,  die 
Silber-  und  ( loldbergwerke  von  Kör- 
möczbanya  (KremnitzJ,  die  längs  dieser 
Lniie  liegen,  die  industriereichen  Gegen- 
den von  Beszterczebänya  (Neusohl],  von 
Zülyom-Brezö  und  SelmeczbAnya  (Schem- 


nitz], in  welche  Zweigbahnen  von  Zölyom 
(Altsohl]  und  Garam-Berzencze  ausgehen, 
geben  dieser  Bahn  besondere  Bedeutung. 

Die  vorbenainite,  vom  Budapester 
Ostbahnhüf  nacli  H  a  t  v  a  n  führende  zwei- 
geleisige Theilstrecke,  setzt  sich  gleich- 
falls doppelgeleisig  in  nordöstlicher  Rich- 
tung über  Miskolcz  und  S;it»»ralja-Üjhely 
bis  M  ezö-Laborcz  fort,  w  o  sie  an 
die  galizischc  Balm  nach  Przemyäl  an- 
schliesst.  Fast  durchwegs  mit  mjlssiger 
Steigung  durch  fruchtbare  Ebenen  gehend, 
erhält  sie  etwa  im  letzten  Dreissigstel 
der  400  k in  langen  Strecke  den  (-harakter 
einer  Gebirgsbahn  mit  Steigungen  bis  zu 
^S^/oo'  ""^  ^^'^^  zahlreiche  Seiteiithäler 
hinweg  den  Grenztunnel  vor  l/upk6w  zu 
erreichen.  Von  .Miskolcz  aus  erschliessen 
Zweiglinien  die  kohlen-  und  industrie- 
reichen Reviere  von  Gömör  und  Diosgyür. 

Die  von  S  a  t  o r  a  1  j  a- 1' j  h  e  1  y  der 
vorbenannten  Ilauptlinie  über  Munkäcs 
nach  der  Anschluss-Station  Lawoczne 
abzweigende  Bahn  bringt  Budapest  über 
Stryj  in  eine  weitere  Verbindung  mit 
Lemberg.  Schon  zwischen  Munkdcs  und 
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Das  Eisenbahnwesen  in  Ungarn  seit  1867. 


Volöcz,  wo  die  Balm  durch  die  Schlucht 
des  Vicsaflusses  hinzieht,  den  sie  neun- 
mal überschreitet,  beginnt  nach  langer 
Thalfahrt  der  schwierige  Theil  der  Strecke, 
dessen  letztes,  wenn  auch  kurzes  Stück 
längs  kahler  Gebirgslehnen  mittels  h<ther 
und  weitgespannter  V'iaducte  in  scharfen 
Krümmungen  bis  zu  dem  tn  langen 
Grenztunnel  hinaufführt.  Der  Kosär-\  ia- 
duct  mit  drei  Oeffnungen  von  l()0  wi  ge- 
sammter  Spannweite  und  der  46  m  hohe 
Skrinicza-Viaduct  ragen  unter  den  Hauten 
hier  besonders  hervor.  (Abb.  lOb  und  107.] 


Linie  177,  beziehungsweise  i  \  okii:  von  Bu- 
dapest entfernt  liegen,  zweigen  in  südöst- 
licher Richtung  Hauptbahnen  einerseits 
über  Nagj  värad  [Grosswardein]  und  Ko- 
lozsvär  [Klausenburg),  andererseits  Uber 
Arad  und  Piski  ab,  die  sich  in  T  ö  v  i  s  wieder 
vereinen,  um  über  Segesvär  [Schiissburg] 
und  Brassö  [Kronstadt]  in  Predeal 
den  Anschluss  an  die  rumänische  Bahn 
vermitteln.    Die    erste,  ncirdlichere 


zu 


Linie  verlässt  bei  Grosswardein  die  Tief- 
ebene und  steigt  längs  des  Thaies  der 
schnellen  Kör«3s  zur  Wasserscheide  bei 


Abb.  IU7.   SkriDicLt-Viaduct.  [Munk<kc*-Bc»kld.J 


Die  Verbindung  Budapests  mit  We.st- 
galizien  vermittelt  die  vom  Ostbahnhof 
über  Ujsäsz,  Szolnok,  I'üspök-Ladäny, 
Debreczen,  Xagy-Käroly  bis  Märamaros- 
Sziget  durch  440  km  fast  stets  in  der 
Ebene  hinziehende  Bahn,  die  von  da 
mit  dem  bewaldeten,  freundlichen  Theiss- 
tlial  unter  achtmaliger  L'cbersctzung  des 
Flusses  [vgl.  Abb.  iOH  und  io«>]  in  zahl- 
reichen Linschnitten  nach  Körösmezö 
ansteigt.  Hier  schliesst  die  circa  1 5  km  lange 
Bergstrecke  an,  die  den  1221  »»  langen 
Grenztunnel  in  S36  m  Htihe  erklimmt,  wo 
sich  die  Bahn  auf  galizischer  Seite  zu  der 
gros.sartigen  Gebirgsbahn  \Vor<inienka  - 
Stanislau  entwickelt.  [Vgl.  Abb.  97.  .S.  412.] 

\'ün  P  ü  s  p  ö  k  -  L  a  d  ä  n  y  und  von 
Szajol,  welche  Stationen  auf  der  vor- 
genannten, die  Tiefebene  durchziehenden 


B.inffy-Hunyad.  Im  lieblich  bewaldeten 
N'ädasthal  fällt  sie  bis  Kolozsvär  [Klau- 
senhurg],  um  dann  durch  hügelige  Ge- 
gend in  das  .Marosthal  zu  gelangen. 
Die  südliche,  von  Szajol  kommende 
Zweiglinie  bleibt  dagegen  in  det  Niede- 
rung und  verlässt  die  Tiefebene  bei 
.■\rad,  um  im  .Marosthale  mit  sanfter 
Steigung  Tövis  zu  erreichen.  Von  hier 
steigt  die  Bahn  im  Thale  der  grossen 
Kokel  und  der  Alt  bis  Brasst)  [Kron- 
stadt], nachdem  sie  diese  Flüsse  mehr- 
mals Uberbrückt.  Bios  26  km  trennen 
diesen  Punkt  von  der  Grenzstation 
Predeal,  die,  als  der  ln')chste  Punkt  der 
ungarischen  Bahnen,  1025  m  über  dem 
Meere  liegt ;  von  Brassö  bis  zur  Landes- 
grenze sind  noch  400  anfangs  im 
romantischen  Thal  der  Ti»mös,  in  scharfen 
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Abb.  loH.    TbcUabrOcke  bei  Sxolnok. 


Bogen  und  im  letzten  Theil  [25''/„o 
Steij»ung]  zu  ersteigen.  Zwischen  Kolozs- 
vär  und  Predeal  musste  achtmal  der  Wen 
in  Tunnel  durchs  Gebirge  m.-bahnt  werden. 
Auch  die  von  der  südlichen  Hauptlinic  nach 
Predeal  in  Piski  abzweigende  Bahn,  die 
die  Kuhlciifclder  von  Pctrostlny  erschliesst, 
forderte  auf  ihrer  kurzen,  aber  zum  Theile 
über  felsige  Lehnen  geführten  beschwer- 
lichen Trace  die  Herstellung  von  neun 
Tunnels.  [V'gl.  Abb.  i  lO  und  Abb.  «J3, 
Seite  406.] 

In  südöstlicher  Richtung  von  Buda- 
pest aus,  durch  die  Tiefebene  mit  lang- 
gestreckten Cleraden  und  sanftesten  Stei- 
gungen ziehend,  führt  die  .schon  aus  den 
Fünfziger-Jahren  stammende  Linie  Ober 
(Izegied  und  .Szegedin  nach  Temesvär, 
mit  der  durch  ihre  Construction  wie  durch 


die  erste  pneumatische  Gründung  auf  un- 
garischem Buden  gleich  bemerkenswerthe 
grosse  Bogenbrücke  bei  Szegedin  über 
die  Theiss.  [Abb.  325,  Bd.  I,  .Seite  385.] 
Von  Temesvär  bis  Lugos  in  der 
Ebene,  führt  die  Bahn  im  weiteren  Zuge 
zwischen  den  enggestellten  Felswänden 
des  Tcmesthales  nach  Karänsebes,  um 
nun  über  zahlreiche  Brücken  imd  Via- 
ducte  die  vorgeschobenen  Auslilufer  der 
Südkarpathen  in  der  Wasserscheide  Porta 
Orientalis  (Abb.  in]  zu  überschreiten 
und  im  romantischen  (^sernathalc,  an 
Mehadia  und  Ilerkulesbad  vorbei,  zur 
Donau  nach  Orsova  hinabzufallen.  .Mit 
der  Linie  vtm  Wien  über  Pres.sburg  bildet 
die  Linie  Budapest  -  Temesvär  -  Orsova 
einen  der  wichtig.sten  Durchzugswege 
vom  Westen  nach  dem  Orient. 


Abb.  100.    ThcUtbiUcki:  bei  Rlllu.  [.M.iramaroii-Sil|;ct-KAraMnctfi.J 
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In  Temesvär  setzt  sich  die  von  Buda- 
pest kommende  Hauptliiiie  in  südlicher 
Kichtuiifr  durch  die  Ebene  nach  Jassenova 
und  Räzias  fort.  In  VOjlck  zweii^t  eine 
liahn  nach  dem  indiistriereichen  Kesicza, 
in  Jassenova,  die  schon  in  den  ersten  Sech- 
ziger-Jahren unter  grossen  Schwierigkeiten 
erbaute,  in  äusserst  scharten,  bis  auf  Radien 
von  114  m  hcrabgehenden  Brtgen,  über 
zahlreiche  Viaducte  und  durch  1 4  Tunnels 
führende  Steyerdorfer  .Montanbahn  nach 
Oravicza  und  Anina  ab.  [Vgl.  Abb.  326 
und  327,  Bd.  I,  Seite  387  und  389  ] 


Von  der  vorgenannten  Station  Dombo- 
Viir,  172  A'wi  von  Budapest  entfernt,  z\vei}«jt 
in  südiistlicher  Richtung  die  Bahn  zu  dem 
grossen  Seehafen  I'iume  ab.  Der  Karst, 
der  sich  vor  Fiume  vorschiebt,  musstc 
hier  überschritten  werden,  so  dass  etwa 
ein  Sechstel  der  600  ktn  langen  Strecke 
Budapest-Fiume  als  Gebirgsbahn  erbaut 
ist.  Bis  Ogulin  geht  die  Bahn  mit 
massigen  Steigungen  meist  in  der  Niede- 
rung überZakäny,  wo  die  Drau  [Abb.  1 1  5), 
Uber  Zdgrdb  [Agram),  wo  die  Save,  und 
über  Kdrolyvdros  [Karlstadt],  wo  dieKulpa 


Abb.  110.    Anficht  iwitchen  Banicia  und  CwUteboly.  [l>l«ki-Pclro»<ny.] 


In  südlicher  Richtung  wird  von 
Budapest  aus  die  Tiefebene  über 
Szabadka  [.Maria  -  Theresiopel],  Peter- 
varad  [Peterwardein]  und  Zimony  [.Seni- 
lin]  von  einer  Bahn  durchzogen,  welche 
die  Hauptstadt  und  den  Westen  über 
Belgrad  mit  Nisch,  Sofia  und  Con- 
stantinopel  verbindet.  Die  Donau  und 
die  die  Landesgrenze  bildende  .Save 
wird  mittels  langer  Brücken  über- 
schritten. 

Zum  An.schluss  an  die  Bahnen  Bos- 
niens in  Bosna-Brod  führt  vom  Ost- 
bahnhof in  Budapest  die  Bahn  über 
Dombovär,  I'ecs  [Fünfkirchenl,  Rsziik 
[Essegg]  und  Vinki>vce.  Diegrr)s.se  Donau- 
brücke beim  Ausgangspunkt  der  Linie  und 
die  Draubrttcke  bei  Essegg  [vgl.  .Abb.  1  lO] 
bilden  die  hervorragendsten  Bauten. 


Ubersetzt  wird.  \'on  Ogulin  steigt  die 
Bahn  im  Thale  der  Dobra,  die  sie  vier- 
mal kreuzt,  dann  an  steilen  Berglehnen  über 
hohe  Dämme,  bis  sie  im  Sleme-Tunnel, 
einem  der  1 5  Tunnel.s,  die  sie  durchfährt, 
den  höchsten  Punkt,  S32  m  über  dem 
Adriatischen  Meere,  erreicht.  Von  Lifi 
schlängelt  sie  sich  in  einem  Gefälle  von 
257oo  längs  der  kahlen  Kalkfelscn  des 
Karstes  hinab  zum  .Meere.  Der  herrliche 
Ausblick  auf  die  Adria  von  Plase,  lO  km 
nach  Lir-,  und  die  schroffen,  vege- 
tati»)nslosen  Hänge  des  Karsfes,  geben 
dieser  Strecke  ihren  eigenen,  malerischen 
Reiz. 

Von  der  Station  Fiume  führt  die  Linie 

für  den  Frachten  verkehr  am  .Meeresufer 

durch  die  .Stadt,   zu  den  am  Delta  und 
■ 

Brajdicza   liegenden  Ilolzverladeplätzen, 
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Abb.  III.    Tunacl  bei  der  l'utij  l)rit:iil.ili> 


WO  sich  zahlreiche  Geleise-Anlajjen  und 
drei  Drehbrücken  bclindcn.  [Vgl.  Abb. 
118  ] 

Vom  Bahnhof  in  Buda  [Ofen]  führt 
die  Linie  der  .Süd bahn  nach  Passirun;; 
des  362  m  langen,  zweigeleisi^jen  Tunnels 
in  südö.stlichcr  Richtuntf  mit  äusserst 
flachen  Bogen  und  sanften  Neigungen  Uber 
Sz^kes-Fehervar  [.Stuhlweissenburg]  längs 
des  35  km  langen  sandigen  Ufers  des 
Plattensees,  Uber  welchen  die  jenseitigen 
bewaldeten  Anhöhen  herUbergrüssen,  dann 
Uber  Gross-Kanizsa  nach  Csaktornya 
[Csäkathurn],  zum  Anschlüsse  an  die 
Linien  nach  Kärnten  und  Tirol  und  nach 
dem  Küstenlande  und  Italien. 

In  westlicher  Richtung  geht  von  der 
Hauptstadt,  und  zwar  vom  üstbahnhof  über 
den  Bahnhuf  Kelenföld  die  Linie  theils  in 
ebenem,  theils  in  hügeligem  Terrain  über 
Bicske  nach  Györ  [Kaab|,  v<m  wo  vor- 
nehmlich ttberSzombathely  [Steinamanger] 
nach  Fehring  die  Verbindung  der  Haupt- 
stadt mit  Graz,  andererseits  über  Bruck 
a.  d.  L.  die  Verbindung  mit  Wien,  neben 
jener  über  Pressburg  hergestellt  ist. 

Den  angeführten  wichtigsten  Linien, 
welche  das  Centrum  des  Reiches  mit 
dessen  I'eripherie  verbinden,  sei  noch  die 
in  bautechnischer  wie  in  landschaftlicher 
Hinsicht  gleich  hervorragende  Kaschau- 
Od  erb  erger  Balm  angeschlossen, 
welche    den    Norden   des    Landes  von 


Kassa  [Kaschau]  über  Popräd-Felka, 
Ruttka  bis  Zsolna  [Sillein]  nach  Westen 
durchzieht,  um  sich  von  hier  nordwärts  nach 
Csäcza  der  österreichischen  (irenzstation 
zuzuwenden.  Von  den  hochgelegenen 
Theilen  der  Strecke  eröffnet  sich  ein  wun- 
derbarer Ausblick  auf  die  Tatra,  der  mit 
den  schönsten  Alpenpanoramen  wetteifert. 

Von  Kaschau  aus  folgt  die  Bahn  den 
Windungen  des  Ilernäd,  dessen  Thal  sie 
bei  Iglö-Lücse  verlässt  und  sich  nun 
mit  einer  Steigung  von  1 4%o  über  Popräd- 
Felka  längs  eines  Hochplateaus  bis  zur 
Wasserscheide  Gsorba,  S02  m  über  dem 
Meere,  hinaufwindet.  In  Csorba  zweigt 
eine  Zahnradbahn  zu  dem  135 1  iit 
hochgelegenen  See  gleichen  Namens  ab. 
Jenseits  der  Wasserscheide  senkt  sich  die 
Trace  mit  einem  Gefälle  von  14%,,  bis  ins 
Thal  der  Waag,  zwischen  dessen  male- 
rischen Bergen  sie  nach  Zsolna  [.Sillein], 
und  von  da,  anfangs  im  Kisutczathal  bis 
Csäcza  wieder  sanft,  zur  Landesgrenze 
steil  hinansteigt,  von  wo  sie  bis  Oderberg 
führt.  Vier  Tunnels  bis  523  »i  und  neun 
Brücken  von  mehr  als  50  ni  Länge 
kennzeichnen  die  Schwierigkeiten,  die  der 
Bau  dieser  Linie  bot.  [Vgl.  Abb.  100,  loi 
und  Abb.  1 12  — 1 14]. 

Die  flüchtige  Charakteristik  der  vor- 
geführten ungarischen  Hauptbahnen,  an 
welche  in  128  Punkten  traversirende 
Linien  als  Voll-  oder  als  Localbahnen 


Getchicbte  der  ElMubaluieo.  III. 
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Abb.  113.   CvurNicr  Zabnri<dh,ihii. 
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Karl  Riedl,  Eisenbahnbau. 


Abb.  114.   Waagbrikkc  bei  Budatin  (nScbtt  Sllleln).    [KaKhau-CKIcibcrgcr  l)4ihn.J 


anschliessen,  geben  ein  ungefähres  Bild 
der  allgemeinen  baulichen  Verhältnisse 
der  ungarischen  Eisenbahnen.  Einige 
Zahlen  mögen  diese  noch  deutlicher 
hervortreten  lassen : 

Drei  Viertel  sänimtlicher  ungarischen 
Bahnstrecken  liegen  in  der  (Geraden :  an 
diese  schliessen  sich  in  der  Ebene  lang- 
gestreckte liogen,  deren  Krümmungshalb- 
messer beispielsweise  auf  der  278  km 
langen  Strecke  von  Budapest  nach  Csäka- 
thum  nicht  unter  6.^2  ///  herabsinkt.  Bei 
Hauptbahnen  ist  im  coupirten  Terrain  ein 
Radius  v<m  275  m  als  unterste  Grenze  all- 
gemein festgehalten,  die  nur  in  einzelnen 


Gebirgsstrecken  unterschritten  wird.  In  den 
Steigungsverhältnissen  kommen  die  von 
der  Xatur  gebotenen  Vortheile,  die  in  der 
Nivellette  verwendet  wurden,  noch  deut- 
licher zum  Ausdruck.  Ein  Drittel  sämmt- 
licher  Bahnstrecken  verläuft  horizontal,  die 
Hälfte  liegt  in  einer  Steigung,  die  nicht 
über  5%o  hinausgeht,  und  nur  ein  Sechstel 
schliesst  jene  steiler  ansteigenden  Thal- 
und  die  Gebirgsbahn-.Strecken  in  sich, 
in  denen  das  Gefälle  bis  zu  '^S^'.oo 
ansteigt. 

Von  dem  Gesammtnetze  von  i^'^qßkm 
sind  nur  einige  Localbahnen,  im  Ganzen 
325  kiiiy  schmal.spurig  angelegt. 


29« 
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B.  Brückenbau. 


Von 
Karl  Riedl, 

iMpeetor  d«r  Kflnlglicb  Uagirficbca 


DEM  BrOckenbati  eröffneten  die 
r?cr:;bahncn  UiijL^ams  mit  ihren 
zahlreichen  Uebersetzuiigen  der 
Thfller  und  Schluchten,  mehr  noch  aber 
die  Bahnen  des  tlaclun  I  .inJes,  durch 
welches  sich  der  Hauptstrotn  und  seine 
mächtigen  ZuflOsse  in  breiten  Betten  hin- 
wälzen, ein  weites  Gebiet  fruchtbarer 
Thätigkeit. 

Die  Brflcken  in  Stein  treten  im 
Allgemeinen  zurück.  Der  Viaduct  bei 
Lad 6k  auf  der  Sz^kler  Bahn,  der  sich 
mit  sieben  Oefihungen  xu  12  m  Licht- 
weite 35  VI  über  die  Thalsohle  erliebt, 
ragt  als  bemerkenswerthestes,  gemauertes 
Object  hervor. 

Dagcy;en  wurden  die  HnlzbrUcken 
als  kunstvolle  Hänge-  und  Sprengwerke 
und  als  Gitterbrttcken  wiederholt  bis  zu 
40  m  lichter  Weite  gespannt,  Construc- 
tionen,  die  seither  fast  sämmtlich  durch 
das  Eisen  verdrängt  wurden.  Lange 
Zeit  waren  beispielsweise  die  Theiss  und 
die  Zagyva  bei  ^zolnok,  die  K<irüs  bei 
Gyoma  und  Andere  mit  Hiinge-  und 
Sprengwerken,  die  Drau  bei  Zäkäny  und 
bei  Essegg,  die  Theiss  bei  Csap,  Veröcze 
und  Andere  mit  grossen  hölzernen 
Gitterträgern  überbrückt.  Holte  finden 
sich  noch  solche  vereinzelt,  wie  jene  über 
die  Maros  bei  Arad. 

Seit  dem  Jahre  1880  w.idcn  1  Lim 
Bau  von  Hauptbahnen  ausschliesslieli,  bei 
jenen  von  Localbahncn  grüsstenthcils 
Eisenconstnictionen  verwendet  und  der 
Ersatz  der  älteren  hrilzeriien  Träger 
durch  eiserne  schreitet  iuuner  weiter  vor. 


Die  Fundirung  der  grossen  Brflcken 

bot  dadurch  j^estcigerte  Schwieri^ikeiten, 
dass  der  angeschwemmte  Boden  über  den 
tragfähigen  Schichten  eme  besondere 
.\t:ieiiti<^keit  erreicht.  Bis  zu  10  Tiefe 
wurde  gerne  die  Fundirung  mit  utl'enen 
Senkbrunnen  vorgenommen,  die,  zu  zweien 
bis  dreien  für  jeden  Pfeiler  hinabgelassen, 
mit  Beton  gefüllt  und  durch  Gewölbe  zur 
Aufnahme  der  weiteren  Aufmauerung  ver- 
bunden wurden.  In  ^nisseren  Tiefen 
musste  die  Fundirung  mittels  cumprimirter 
Luft  erfolgen.  So  war  man  genöthigt, 
bei  der  pneumatischen  Fundirung  der 
Budapester  DonaubrOcke  bis  auf  10  m,  bei 
jener  nächst  Ujvid£k  auf  18  m,  bei  der 
Draubrücke  bei  Z.'ikAny  [Abb.  115]  auf 
21*4  ^%  bei  SavebrQcke  bei  Semiin 
auf  ai*6  m,  der  Thdssbrflcke  bei  Szolnok 
nächst  auf  23*6  m,  bei  Csap  auf  23-9  m 
unter  Nullwasser  hinabzugehen,  wobei  die 
Tiefe  unter  der  Hochwasser- Cdte,  be- 
ziehungsweise 16  bis  33"5  m  betrug. 

Die  ersten  grossen  KisenbrOcken 
Ungarns  entstammen  dem  Jahre  1858, 
wo  die  I  I!  rücke  bei  S/uhb  und  die 
Granbrücke  bei  Gran  mit  drei  je 
57  m  weiten  parallelgurtigen,  niehr- 
theiligen  dittertragem,  die  Theissbrücke 
bei  Sze^edin  als  eiserne  Bogenbrücke 
mit  acht  ( 'etTuun>ien  zu  41  m  Weite 
rih,.iU  wur.k-.  [Vgl.  Abb.  333— 3*5. 
Bd.  [,  1.    i  heil.  .Vile  ff.] 

Die  l'aralleUrä».;er  mit  mehrfachem 
Netzwerk,  insbesondere  die  einfachen 
und  mehrfaclien  Eaeliwerkträger  fanden 
in  der  Folgezeit  wiederholte  .\iiwcudung. 
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Das  loo  m  lange  sechsfaclie  Fachwerk, 
welches  das  Mittelfeld  der  Theissbrilcke 
bei  Al}rj(i  überspannt,  und  die  vier  je 
93  m  weiten  vierfachen  Fachwerkträ-jer 
der  Donaubrücke  bei  Budapest  gehören 
zu  den  älteren,  aber  herv«jrragendsten 
Objecten  dieser  Art. 

Lange  Zeit  war  es  beliebt,  die  parallel- 
gurtigen  F<ich  werk  träger  als  continuirliche 
Trüger  Uber  mehrere  Brückenfelder  weg- 
zuführen, wie  es  bei  der  ersten  Gran- 
und  Eipelbrücke  der  Fall  war,  was  den 
Vortlieil  einer  grösseren  Materialersparnis 


Ein  hängender  Halbparabelträger,  ein 
sogenannter  Fischbauchträger,  mit  lOOi» 
Lichtweite  überbrückt  in  einer  Höhe  von 
62  m  über  der  Thalsohle  die  Mittel- 
öfTnung  des  Karako-V'iaductes  auf  den 
Sztikler  Bahnen.  [Abb  i  17.]  Aehnliche  (^m- 
structionen  bis  70  wi  zeigen  der  Rovini-, 
der  Skrinicza-  und  der  Kosär-Viaduct 
der  Linie  Munkacs-Beskid.  [Vgl.  Abb.  106 
und  107.]  .Sichelträger  mit  zwei  nach  oben 
gekrümmten  parabolischen  (lurten  sind 
über  drei  Oeflfnungen  der  Draubrücke  bei 
Zäkäny  [.\hh.  1 15)  und  über  zwei  Oeffnun- 


Abb.  11$.    DraubrOcke  bei  Zakilny. 


und  leichteren  Muntirung  bot.  Noch  im 
Jahre  18H4  wurde  die  grosse  .Savebrücke 
bei  Belgrad  und  die  Donaubrücke  bei 
Ujvidek  mit  je  fünf  Feldern  zu  t)2,  be- 
ziehungsweise 88  I«  .Spannweite  mit 
continuirlichen  Trägern  erbaut.  Seither 
wurde  diese  Bauweise  aus  mehrfachen 
(.Irtinden  verlassen. 

Die  verschiedenen  .Anordnungen  der 
Wandfüllungen  und  die  aus  theoretischen 
und  praktischen  Ciründen  wechselnden 
Ciurtformen  gegliederter  Träger  sind  bei 
einer  Reihe  bemerkenswerther  Brücken 
vertreten.  Als  hervorragendste  Repräsen- 
tanten des  dreifachen  .Systems  erscheinen 
die  Farallellräger  der  Savebrücke  Wi  Brod 
mit  fünf  Oertnungen  zu  7S  ni  uiiil  die 
Draubrücke  bei  l'-sst  gg  mit  drei  <  )efTiuin- 
gen  bis  zu  70  1«  .Spannweile.  [Abb.  Il6.j 


gen  der Theissbrücke  bei  .Szolnok  [Abb.  108] 
je  9.V5  weit  gespannt.  Die  Theissbrücke 
bei  \'erocze  zeigt  vier,  jene  bei  Tekehäza 
sieben  je  57  m  weite  Halbparabelträger, 
die  Oltbrücke  bei  .Msö-Räkos  Trapez- 
träger, die  Waagbrücke  bei  Nemsova  vier 
je  50  m  weite,  bei  Trencsen  (.\bb.  104] 
vier  je  6o  m  weite  Hyperbelträger  u.  A. 

Interessante  Vertreter  beweglicher 
Brücken  besitzt  l'ngarn  in  der  Hebe- 
Ii  rück  e  über  die  Kör<">s  bei  ( «yoma  auf  der 
Linie  Budapest- Arad  und  in  den  drei  Dreh- 
b  rück  e  n  im  I  lafen  zu  Fiume.  [Abb.  1 1 8.] 

Die  erstgenannte,  im  Jahre  1893  er- 
baute Brücke  besitzt  drei  Oeflnungen  zu 
je  <>.^  ;h,  von  denen  die  beiden  äusseren 
von  parallelgurtigen  ( -onsolträgern  über- 
brückt sind,  die  zwischen  den  über- 
hängenden, je  25  »«  langen  Theilen  den 
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16  m  langen  hebbaren  I'aralleltrUger 
fassen.  Die  Hehevorrichtuntj  seihst  soll 
erst  nach  der  beendeten  Schifi  barmachun}; 
der  Kürüs  zur  Ausführung;  kommen.  Der 
mittlere  Brückentlieil  soll  an  Ketten  aul- 
gehünpft  werden,  die  liin^^s  des  Ober«rurtes 
der  überhängenden  Trä^^er  Uber  Köllen 
zu  den  Pfeilern  j^eführt  sind,  wo  sie  das 
Gegengewicht  tragen.  Dip  Arretirungs- 
Vorrichtung  wird  in  je  einem,  an  dem 
beweglichen  Trägertheil  angebrachten, 
mittels  einer  Zaimradiibersetzung  zu  be- 
thätigenden  Keile  erfolgen,  der  in  den 
Omsolträger  eingreift.  Der  bewegliche 
Constructionstheil  soll  um  3'J5  »1,  d.  i. 


'  Gebirgsbahnen  drei  .Stück  vierachsige, 
•17  /  schwere  I.ocomotiven  mit  einem 
.Maximaldruck  von  I2'42/  normirte.  Die 
ausserordentliche  Verkehrssteigerung  der 
.Vchtziger-Jahre  erforderte  auch  grössere 
Zugkräfte  und  daher  grössere  Gewichte  der 
Locomotiven,  weshalb  es  sich  als  noth- 
wendig  erwies,  die  Erbauung  neuer  und 
die  Verstärkung  alter  Brücken  auf  Grund 
eines  höheren  Belastungsschemas  vor- 
zunehmen. Dieses  seit  dem  Jahre  i8q3 
obligatorische  Schema  weist  zwei  .Stück 
vierachsige  Locomotiven  mit  gleichmäs- 
sigen  Achsdrücken  von  16/  und  dreiachsige 
Tender  von  1 2  t  Achsdruck  auf.  Das  Ge- 


Abb.  IlO.   Draubrückc  bei  E»sct;(;. 


bis  auf  6-20  m  Ober  Hochwasser  bedarfs- 
weise gehoben  werden. 

Die  drei  gleich  construirten  Dreh- 
brücken im  Fiumaner  Hafen  sind  als  con- 
tinuirliche  Träger  gebildet.  Die  grösste, 
über  den  Durchstich  des  Maria-Molos 
erbaute  ist  schief  und  hat  2 13  und 
255  »«  Spannweite.  Der  Träger  ist 
durch  ein  Gegengewicht  auf  dem  kür- 
zeren Arn»  equilibrirt.  Die  Drehung  erfolgt 
um  einen  mittleren  Zapfen,  in  dem  die 
Brücke  mittels  hydraulischen  Druckes  aus 
ihren  I.ageni  gehohen  und  mittels  eines 
Triebwerkes  gedreht  wird. 

• 

Der  Berechnung  der  Brücken 
wurde  seit  dem  Jahre  I.S67  ein  behördlich 
festgestelltes  Belastimgsschema  zugrunde 
gelegt,  tias  für  Thalhahnen  drei  zus.nnmen- 
gekuppelte  dreiaclisige,  ^Hö  /  schwere 
l-ocomotive  sammt  Tender,  mit  einem 
maximalen  Achsdruck  von  13"  15  t,  für 


wicht  der  weiter  anzuhängenden  Wagen 
muss  einer  gleichmässigen  Belastu  ng  vf)n 
3"8  /  pro  laufenden  .Meter  entsprechen.  Für 
Träger  bis  zu  15  ni  .Spannweite  wird  der 
Achsdnick  —  um  den  dynamischen  Kin- 
wirkungen  Rechnung  zu  tragen  —  noch 
um  einen  mit  der  BrOckenweite  variiren- 
den  Procentsatz  erhöht. 

Bei  bestehenden  Constructionen,  wo 
die  Verstärkung  oder  der  Ersatz  derselben 
behufs  .\npassung  an  das  neue  Belastungs- 
schema sehr  kostspielig  gewesen  wäre  und 
die  Verwendung  von  Locomotiven  mit 
lUt  Achsdruck  noch  für  lange  nicht  zu  ge- 
wärtigen ist,  wurde  die  Verstärkung  nur 
für  die  Inanspruchnahme  durch  zwei  .Stück 
vierachsige  Locomotiven  niit  14/  Achs- 
druck oder  blos  einer  Locomotive  mit  16  t 
nebst  Tendern  und  Wagen  zugestanden. 

Auf  den  wichtigeren  Localbahnen, 
wo  das  Belastungsschema  bis  1S93  drei 
•Stück   dreiachsige   Tender- Locomotiven 
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mit  10/  Achsdrucl<  vorschrieb,  wurde  der 
Aclisdruck  aus  jrleichcn  (iründen  auf 
I  2  /  erhöht,  oder  durch  vierachsijjc  Tender- 
I.ocomotiven  zu  10/  Achsdruck  ersetzt, 
die  Belastun};  durch  den  Wagenzuj^  aber 
wie  bei  Hauptbahnen  mit  2"8  t  pro  laufen- 
den Meter  festgelegt.  Die  dynamischen 
Einwirkungen  auf  die  einzelnen  Brücken- 
theile  werden  in  der  bereits  erwähnten 
Weise  berücksichtigt. 


der  Lüngsrichtung  des  gewalzten  Mate- 
rials mit  3600  kf^loii,  für  Nieten  und 
.Schrauben  von  ^^00  kfr  cm  mit  Contrac- 
tionen  von  25''/oi  respective  40%  ge- 
fordert und  wurden  zahlreiche  Biege- 
proben vorgeschrieben.  Seither  ist  für 
Schweisseisen  in  der  Walzrichtung  eine 
Bruchfestigkeit  von  3^100  bis  3300  kg 
bei  I2"y,  beziehungsweise  20'*/^  nelinung, 
für  Schrauben  und  Nieten  neben  der  Zug- 


Abb.  117.  KatakA-VLitluct  auf  der  Liole  <:«lk«xerc<l«-c;}'imcs.  (Sxckicrbahu.; 


Die  zulässige  Inanspruchnahme  der 
grossen  Haupttrilger  betrug  dabei  früher 
700,  nun  800  kffjcni,  die  der  kleineren 
Brückenlriiger  sowie  der  Längs-  und  Quer- 
trilger  f)00,  beziehungsweise  700  kff'cin. 

Die  Anforderungen  und  Erprobungen 
des  Schweisseisen-.Materials,  das  bis  zum 
Jahre  1895  ausschliesslich  in  Verwendung 
stand,  wurden  mit  den  Jahren  immer 
strenger.    Bis  zum  Jahre  war  hlns 

ein  faseriger  Bruch,  Schweissbarkeit  und 
Schmiedbarkeit  und  eine  Bruchfestigkeit 
von  2800  A'/z/t  /H  vorgeschrieben,  für  Nieten 
und  Schrauben  nebst  Biegeversuchen 
eine  solche  von  4200  kf^.  In  den  Jahren 
1879  — 1SIS7  war  die  Bruchfestigkeit  in 


festigkeit  von  3600  kff  eine  Dehnung  von 
l8°/„  festgesetzt.  Seit  1895  wird  jedoch 
fast  ausschliesslich  nur  Flusseisen,  und 
zwar  das  basische  NUirtinHusseisen  mit 
Zugfestigkeiten  in  der  Walzrichtung  von 
3500  bis  45CX)  kfr'cm  und  der  correspon- 
direnden  Dehnung  von  28  bis  22"/o.  ver- 
wendet. Flusseiserne  Nieten  erhalten  eine 
Festigkeit  von  3500  bis  4000  kfr  mit 
Dehnungen  von  32  bis  2G"/o. 

Zur  Erprobung  wurden  bis  zum  Jahre 
1895  alle  Brücken  einer  ruhenden  und 
beweglichen  Belastung  unterzogen.  .Seit 
dieser  Zeit  Jedoch  wird  nur  bei  Brücken 
von  mehr  als  12  m  .Spannweite  eine 
Frobe-Belastung,  und  zwar  in  Ermangelung 
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Abb.  118    UrchbrUtkc  in  Fiuiue. 


von  Locomotiven  mit  l6t  Achsdnick  mit 
solclien  seil  werster  Type  durcligefUlirt, 
die  kleineren  Brücken  blos  einer  genauen 
Untersuchung  unterzogen.  Der  weiteren 
Sicherheit  während  des  Betriebes  dienen 
periodisclie  Untersuchungen,  die  jedes 
dritte  Jahr,  bei  grösseren  Brücken  in  com- 
missionellcr  Weise  jedes  fünfzehnte  Jahr 
vorgenommen  werden. 


Eine  interessante  Krgänzung  der  zahl- 
reichen UeberbrUckungen  bildet  die 
Traject-Anstalt  über  die  Donau  zwischen 
den  Stationen  (jombos  und  Erdöd  der 
Linie  Zombor-Essegg.  (Vgl.  Bd.  III, 
Abb.  S7.  Seite  J?8i.|  Die  Donau  ist 
hier  600  nt  breit  und  für  den  Lauf  des 
Trajcctboots  sind  auf  beiden  .Seiten  je 
700  Dl  lange  (Kanüle   angelegt,  so  dass 


der  durch  die  Fähren  zurückzulegende 
Weg  je  nach  dem  Wasserstande  1000 
bis  noo  ;;»  beträgt.  Jede  der  beiden 
Fähren  wird  von  je  zwei  Drahtseilen  ge- 
führt, die  auf  dem  Donaubett  verankert 
ruhen  und  in  Spannschachten  am  Ufer 
befestigt  sind.  Zur  Fortbewegung  dient 
die  auf  der  Fähre  belindliche  Dampf- 
maschine, welche  mit  einer  Zahnrad- 
öbersetzung  zwei  Seilscheiben  bewegt, 
auf  welch  Letzteren  das  eine,  über  das 
Donaubett  gespannte  Drahtseil  sich  auf- 
und  abwindet  und  hiedurch  das  Fahren- 
schilT  in  Bewegung  setzt,  während  das 
zweite  Drahtseil  —  auf  dem  Donaugnmde 
stellenweise  verankert  —  die  geradlinige 
Führung  des  Schiffes  besorgt.  Die  Fähre 
ist  O3  IM  lang  und  bietet  so  Kaum  für 
acht  Wagen,  die  etwa  15  — 17  Miimten 
zur  Uebersetzung  benöthigen. 


C  Oberbau, 

mechanische  Einrichtungen  und  Bahnhofsanlagen. 

Von  Felix  Speidl, 

Impector  dar  XöalBneli  üngatlMheo  StaatttahoM. 


I.  Oberbau. 


DIE  Geleise-Constnictionen  Ungarns 
entsprechen  im  System  jtiicii  der 
meisten  Halmen  des  europäischen 
Festlandes:  sie  gehören  zum  Viymilschie- 
nen-01urb;ui  mit  (Juerschwellen.  An  diesem 
Systeme  sind  seit  dessen  Erfindung  princi- 
pielle  Aenderungen  nicht  vorgenommen 
worden,  und  man  hat  auch  in  Ungarn  seit 
dem  Jahre  1867  an  dieser  liauvvcise  festge- 
halten. Zwar  hatten  die  in  früherer  Zeit 
von  verschiedenen  I'rivatbahnen  herge- 
stellten Geleise  in  den  Hauptbestand- 
theilen  eine  grosse,  nicht  immer  gerecht- 
fertigte Mannigfaltigkeit  der  Formen 
und  Abmessungen  aufzuweisen,  jedoch 
hat  vÜl  \erwaltung  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  seit  der  Verstaatlichung 
jener  Bahnlinien  Norm,  Ordnung  und 
Vereinfachung  in  die  Bauweise  der  de- 
leise  gebracht,  indem  sie  unter  Festhalten 
an  dem  Vignolquerschwellen-Oberban  die 
Gesammtanordnung  und  Dimensionining 
der  Geleisebestanütheile  den  Verkehrs» 
erfordemissen  der  einzelnen  Maschen 
ihres  grossen  Geleisenetses  aurapassen 
verstanden  hat. 

Je  nach  dem  Umfang  und  der  Art 
des  Wrkehrs,  je  nach  der  Wichtigkeit  der 
verschiedenen  Bahnlinien  fordern  die  Ober- 
bau-Normalien  der  Ungarischen  Staats- 
bahn en  verschiedene  Schienenprofile  mit 
verschiedenen  Einheitsgewichten.  Diese 
Normalien  bestimmen  Qualität  und  Starke 
der  IiiilzL-rncn  Scli\\cllt-n  und  ilire  Anzahl 
pro  Längcnciniieit  der  Bahn,  beziehungs- 


weise ihren  gegenseitigen  Abstand,  ne 

tixiren  die  Zahl,  die  Form  und  daS  Ge- 
wicht der  einzelnen  Bcfestigungsmittel, 
sie  bestimmen  die  Construction  fUr  die 

.Stoss\ erliiiuiung,  und  in  einzehien  Füllen 
wird  auch  über  \'erwendung  und  Zulässig- 
keit  der  Bettungsmaterialicn  [Schlägel- 
schotter, Grubenschotter,  SandJ  eine  Be- 
stimmung mtroftV-n. 

Demgeni  iss  sin  .1  m  i\\ .  lid  für  die  Haupt- 
bahnen des  i.auUcs,  als  aucli  liir  die  zahl- 
reichen Nebetdinien  tixe  Normen  tür  die 
Bauweise  der  Geleise  geschaffen. 

Schienen. 

Die  Schienen  werden  meistens  aus 
Bessemerstahl  hergestellt,  doch  sind  in 
neuerer  Zeit  auch  Schienen  aus  Martin- 
stahl und  Thomasstahl  zur  Verwendung 
gelangt.  In  älteren  Geleisen  finden  sich 
nocli  solche  aus  Eisen. 

Mit  der  Fabricatton  von  Bessemer- 
schienen befassen  sich  derzeit  in  Ungarn 
die  Eisenwerke  K\sic/a  mul  Diosgyiir, 
mit  der  Fabrication  von  Martinstahl  das 
Werk  Ozd. 

Thoniasschienen  werden  in  dem Salg6- 
Tarjäner  Werke  erzeugt. 

Abb.  I  IQ  zeigt  die  Querschnitte,  die 
Ilauptdimensionen  uiul  die  Einlieits- 
gewichte  der  heute  verwendeten  Schienen 
der  Ungarischen  Staatsbahnen. 

Die  Liingo  der  in  neuerer  Zeit  beschaff- 
ten Schienen  variirt  zwischen  7  bis  12  m. 
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Schwellen. 

Als  L'ntcriaycn  der  Schienen  dienen 
aligemcin  yuaüchwdien  aus  H0I2,  und 
zwar  Etchenscbwelten  oder  mit  ZinkcMorid 
iinpriltinirte  Buchenschwellcn. 

Bei  dem  grossen  HoLcreichthum  des 
Landes  ist  das  Holz  verhältnismässig; 
billig  zu  beschaffen ;  trotzdem  hat  Un- 
garn seinen  Antheil  an  den  X'crsuchen, 
n-elche  we|^  Einf&hrunfr  eiserner 
'^cIiwl'Il;)  alleruärts  jieinatht  werden, 
Ulli  Erfahrungen  zu  gewinnen  für  die 
Eliminiruni;  des  vergänglichen  Holz* 
materiales  ans  dein  Haushalte  der  Bahnen. 

Sicht  man  ab 
von  älteren  und  ^  * 
wieder  aufgene- 
i^cncn  Versu- 
chen, so  wäre 
vornehmlich  der 
gelungene  Ver- 
such mit  System 
Banovits  her- 
vorzuheben, auf 

das  wir  noch  ausftthriicher  zu  sprechen 
kommen. 


T>pen  mittels  an  Kopf  und  Fuss  an- 
schliessender Laschen,  welche  mit  Schrau» 
ben  befestigt  werden. 

Gdii^i'AnonlnungcH  der  Königlich 
Citgttrisckeu  Staotsbahnen. 

Zur  Charakteristik  der  in  Ung[am  in 

Verwendiir  ^'  -tu'n.:i  kn  Oberbau -Con- 
structionen  seien  im  Folgenden  die 
Normalien  einiger  Linien  der  Königlich 
L'ntiarischen  Staatsbahnen  vorgeführt. 

Der  Oberbau  der  Schmalspur- 
bahn Garamberzencze*SeImecz 
[Granbresnitz-Schemnitz,  Abb.  120]  hat 

eine  Spurweite 
von  I  m.  Das 
Gewicht  der 
Schienen  betragt 


ja. 


H  '  •    ^  .  ocnienenoeaagi 

jm^*  ^5^*  ^J^"  r»^"  Stoss  ist ruheiid. 
■••Sit  Mik     s»»*-    iHk.   Die  Holzschwel- 


len sind  i'-o  t)t 


Abb.  11^  BcklcMopnaSJe  der  KtoigllCb  Vacviaekca  Snoolibitoca. 

lang,020w  breit 
und  O'  1 4  m  hoch.  Untcrlagsplatten  werden 
hier  .lüij^emein  Mi>s  1^eim  Schieiu'n';tn^-< 
verwendet  ;jedoch  m  Curvcn,  deren  k'.i  iius 
kleiner  als  200  m  ist,  werden  L  ntLrlags- 
platten  iiudt  nuf  zwei  Mittelschwellen 
pr<i  Schiene  an;;cbracht.  Die  grösste 
Enttemimg  der  Schwellen  ist  077  »1. 
l>er  grüsste  Aclisendmck  Jur  aut" 
dieser  Balm  vcrlvclirendLa  I-aiirzcuji^c 
bftt.i-t  5  t. 

Hei  norm  aispur  igen  Vicinal- 
bahnen,  B  a  h  n  e  n  z  w  e  i  t  e  n  Ranges, 
die  an  Bahnen  ersten  Ranges  anschliesseo, 
wendet  man  bei  Berücliüichtigung  eines 
Achsendruckes  von  12/,  Stahlschtenen 
von  iyüknrpro  1  m  an.  Das  in  Abb.  121 
er^'clitliche  System  gestattet  den  Leber- 
:^;iip,'  von  Wagen  der  Hahnen  ersten 
K'.iiiu  >  ii-t  1^  0/  Ladegewicht.  Die  Länge 
der  Schienen  beträgt  normal  g'O  m.  Die 
Schwellen  sind  2*2  m  lang,  O'io  m  breit 
und  014  m  hoch.  Die  grösste  Entfenning 
der  StiU/punkte  beträgt  0733  m.  Die 


/Jffestigungsmittel. 

Für  f't  fostijx'in^:  der  Schii-neü  an  die 
Holzschwt  Iii  u  didieü  isi  tief  Regel 
SchienennägeS,  hie  und  da  werden  aucli 
."schieneiisLiir uuben  [Tyrefontls '  verwendet. 
Des  Welteren  hat  in  Ungarn  die  Unter- 
lagsplatte, welche  bei  älteren  Bahnen  nur 
in  Krümmungen  Anwendung  fand,  immer 
mehr  Verwendung  gefunden,  so  dass  auf 
stark  beanspruchten  Strecken  auf  allen 
Holzschwellen  mit  Seitenrippen  versehene 
Unterlagsplatten  verwendet  werden. 

*  Auch  muss  hier  derjenigen  Befesti- 
gungsmittel  Erwähnung  gethan  werden, 
welche  in  LTngam  zur  Erhaltung  der 
Spurweite,  namentlich  hei  scharfen  Krinn- 
mungen,  angewendet  wurden:  der  Spur- 
stangen, Verbindungsplatten  und  der 
Klamnierstangen  nach  dem  System  .S  pci  d  1 

[Inspector  der  Ungarischen  Staatsbahnenj,     ,    _   

welche  die  gegenüberliegende  Schienen-  \  Unterhigsplatten  sind  flach  imd  werden 
stiinge  am  Fussc  fasstcii  und  bei  welchen  in  schaiien  Curveti  unter  300  m  Radius 
die  Spurweite  durch  Keile  regulirbar  ,  auf  jeder  Schwelle,  in  sanfteren  Krüm- 
gemacht war.  j  mungen  und  in  den  Geraden  jedoch  nur 
Die  .Stossvcrbindung  der  Schienen  beim  Schienenstoss  und  auf  einigen 
gescliielit  bei  allen  verwendeten  Oberbau-  j  Mittelschwellen  angewendet. 
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Ausser   dieser  ('onstriictidii  bestehen     System  in  Aussieht  genommen.  Zur  Ver- 


fUr  breitspurige  Viciiialbahncu  mit  lo  t 
Achaendruck  noch  drei  Normalconstruc- 

tionen,  und  zwar  eine  für  20  0  k^,  eine 
tür  22  5  kg  und  eine  tilr  2yU  kg  sehwere 
Schienen. 

Die  m.ixiinale  Stützweite  ist  im  ersten 
an  zu  eilen  0'8l  m  und  im 
0-88  nt. 


Falle  0  07  m, 


dritten  Falle 
Die  drei  letztgenannten 
Systeme  sind  für  Vi- 
cinalbahnen  bcstinunt, 
welche  an  eine  lialm 
ersten  Ran^rcs  nicht  an- 
schliessend oder  für  soN 
che,  bei  welchen  man 
sich  ausnahmsweise  mit 
dem  l'eher}{an^e  von 
Wa;jfen  mit  10  /  Lade- 
gewicht der  Bahnen 
ersten  Ranges  bej^nüjrt. 

Auf  den  vom  Staate 
in  neuerer  Zeit  erbauten 
Linien  erste  n  Ranges 
sowie  auch  bei  Emeu- 
enmjiren  der  Ge- 
leise \i>ii  alle- 
ren, dem  Staats- 
bahnnetze an  };e- 
In'/inVen  Haupt- 
linien, werden 
Schienen  mit 

dem  ("lewichle 
vun  34'5*j?und 
4a '8  kg  pro 
laufenden  Me- 
ter verlegt. 
Die  Abb.  12a 
stellt  den  schwe- 
benden Schie- 
nenstoss  des 

S\stetiis  von 
34  5yt/fdar.  Die 


Abb.  191.  ObOTbaa  oscariacbir  ▼iclmlbabBeii. 


normale  Länge  der  Schienen  beträgt  derzeit 

<)  m.  Die  Holzschwellen  sind  2  5  in  lani^, 
0  25  fit  breit  und  O  l  5  in  hucl>.  Üie 
maximale  Stlitzweite  beträgt  0*97  IN. 
!>:l'  l<cilf()rmit;cn  riiterlat^spiatten  sind 
nur  an  der  Ausscnseite  mit  einer  Rippe 
Verseilen  und  dienen  2Ur  Aufiiahme  von 
drei  Schienennat;elii. 

Üie  Anwendung  vun  L  nterla<isplatlen 
mit  äusserer  tmd  innerer  Rippe  und  einer 
Schienenlänge  von  la'om  ist  für  dieses 


meidung  des  Lockerwerdens  der  Muttern 
und  Laschenschrauben  dienen  Grover^sche 

Rinthe. 

Bei  dem  in  K'cde  stehentieii  Schienen- 
.systeme   wurden   hislier  nicht  mir  Holz- 
schwellen, sniidci  n  tlieilweise  auch  kisi-rne 
Querschwellen  verwendet,  wobei  die  lie- 
fesiimnif^j  der  Schienen 
nachdem  Systeme  Bano* 
vits  stattfand. 

Der  neueste  Oberbau 
der  Unjrarischen  Staats- 
bahnen für  Bahnen  ersten 
K'anges    mit  grösstem 
Massen- und  Schnellzugs- 
verkehr besitzt  Schienen 
von  42'8  kg  pro  laufen- 
den M  eter.  [  Vgl .  A  bb .  1 23.] 
Die  normale  Länge  der 
Schieneil  beträgt  12  m. 
Zur    Verbindung  der 
Schienen  am  Stesse- die- 
nen sehr  kräftig  gestal- 
tete Winkellaschen,  die 
zur  Aufnahme 
von  seclis  La- 
schensclu-auben 
bestimmt  sind. 

Die  an  den 
unteren  Lappen 
der  Laschen 

anu;chraLtitcii 
Ausschnitte  um- 
fassen beider- 
seits div  keil- 
förmigen Unter- 
lagsplatten, 
stemmen  sich 
an  dieselben 
beiderseits  der- 
art, dass  bei 
Hintanhaltung 
der  Schienenwanderang  nicht  direct  die 
N;igel,  sondern  die  Unterlaj^splatten  in 
Anspruch  genommen  und  durch  Ver- 
mittlung dieser,  alle  Schienennägel  soli- 
darisch gemacht  werden. 

Die  bei  diesem  Systeme  verwendeten 
Holzschwellen  sind  270  m  lang,  o*as  m 
breit  und  O'I^  >«  liuch. 

Zur  Helestigung  der  Scliienen  dienen 
aussen  ein  Nagel,  innen  zwei  Nägel, 
oder  aber  eine  Schienenschraube,  wobei 
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AM.  133.  OlMifeM  fOr  Baham  L  RugM. 


AM.  133.  Obcitaa  flir  HanptbakBca  mit  achwmca  Sehlenca. 


ZU  bemerken  ist,  dass  im  letzteren  Falle 

die  I'ntcrlajxsplatten  auf  dtr  Innenseite 
mit  einem  Kcscrv'cluchc  versehen  sind, 
welches  den  Zweck  hat,  nöthi^enfalls, 
wenn  bei  Regulirun};  des  Cieleises  die 
ursprünglich  angebrachte  Scliiencn- 
schiaubi  reissen  sollte,  eine  andere  ein- 
ziehen  zu  können. 

Die  grösste  Entfernung  der  Scliwellen 
beträet  0*901». 

D.is  schwere  Scliieiiensystem  soll  eine 
ni(i^liehst  grosse  Falirgeschwindiiikeit 
auch  liei  vergrOssertem  Lncomotiv-Ge- 
wichtc  zulassen,  andererseits  aber  die 


Bahnerhaltong  trots  staricer  Inanspruch- 
nahme erleichtern  und  verbilligen. 

F.isi'nti  r  Ol»  rlniii. 

Bei  den  Uahnen  ersten  Ranges  wurden 
Versuche  in  grösserem  Massstabe  mit 
eisernen  Scliwellen  luid  der  Schienen- 
betestijrung  nach  dem  Systeme  des 
Maschinen-Directors,  königlichen  Mini« 
slerialratlis  vnn  liatmvits,  VOTgenom- 
nun.    [Abh.  t24  und  125.] 

Nach  dei  A'ariante-AbbUdungl  24,Pigur 
A,  B,  C  und  D,  dienen  zur  Befestigung 
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der  -Scliieiicn  an  die  mit  f  l>ezeiclinctc 
eiserue  (^uerschwclle  die  üntcrlagsplattc  6, 
die  Kleimnplatte  c  und  die  Schraube 
deren  Mutter  reinen  Conus  bildet,  welcher 
sich  beim  Anziehen  in  die  conische 
Bohrung  der  KlemmpUtte  einpresst,  in- 
folgedessen sich  die  Gewinde  der  Mutter 
in  die  Schrau- 
benspindel ein- 
drücktii  und 
das  Luckcr- 
werdcn  der 
Selirauiienver- 
hindun<i  ver- 
hindern. 

Zur  Errei- 
chung der 
Spurcrweite- 
nm^en  in  den 
Krünununj^en 
dienen  die  mit 
a  bezeichneten 
Spurklötzchen 
mit  Seitenan- 
sätzen, von 
welchen  [siehe 
Figur  D]  das 
eine  in  die  Lln- 
terlagsplatte, 
das  andere  aber 
in  die  eiserne 
Querschwelle 

eingreift. 
Durch  Variiren 
des  Einlegens 
des  assynime- 
trischen  Eisen- 

kiatzchens 
können  die  nö- 
thigen  Spur- 
erweiterungen 
kicht  erreicht' 
werden. 

Mit  h  sind 
die  Verbin- 
dungslaschen las- 
und  mit  ^  die 

l.aschenscbranben  bezeichnet. 


Abb.  134.  BiMncr  Obcrbaa.  {ß/utim  Baaovtta.] 


Die  Abb.  125  [Figur  A  uudBj  zeigt  die 
Variante,  bei  welcher  die  Befestigung  der 
.Scliictie  mittels  Schienenhaken  d  und  hori- 
zontalen Keilen  c  stattHndct.  Um  das 
Lockerwerden  des  Keiles  zu  vermeiden» 
ist  an  denselben  das  Plättchen  e  ange- 


nietet, welches  entsprechend  umgebogen 

wird. 

Was  die  speciellen  Geleise- Anord« 

nungen  betrifft,  so  wurden  bei  in 
Strassen  verlegten  Schleppgeleiscn  bisher 
Haarmann'sche  Schwellenschienen,  und  um 
die  zur  Pflasterung nOthige  Constmctions- 

höhu  zu  er- 
langen, auch 
auf  Schienen- 
stühle verlegte 
Vignoleschie- 
nen   mit  oder 

ohne  Leit- 
schienen ange* 
wendet 

Weichen  und 
Kreuzungen. 

Die  mit 
Spitz-  und 
.Stdckschiencn 

\  ersehenen 
Weichen  wer- 
den in  neuerer 
Zeit  auf  eiser- 
nen Längs- 
platten mon- 
tift,  welch  letz- 
tere auf  den 
Weichcnquer- 
schwellen  lie- 
gen und  mit 
Holzschrauben 
angeschraubt 
werden.  Die 
Weichenhöl- 
zer  ruhen  in 
einem  Schlä- 
ge Ischotter- 
bett, welches 
als  Unterlage 
einen  Steinsatz 
hat.  KisL-rne 
yuerschwellcn 
wurden  bis 

verleibten  Wei- 
chen besonderer  Construction  verwendet. 

Die  Herzstücke  wurden  firOher 
aus  Hartmiss  erzeugt,  neuerer  Zeit  je- 
doch werden  dieselben  meist  aus  Bes- 
semer-Stahl,  widd  auch  aus  Tiegelguss^ 
Stahl  hergestellt. 


ObctbAU.  [Sy»i«ffl  BmovIu.] 

'  jetzt  nur  bei  in  Strassen 
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Bei   den    T  nijarischcti  Staatsbahnen 
werden   übn;jens   iii   neuerer   Zeit  die 
suffl  SysteiQ    der    43*8  kg    schweren  I 
Schienen   ^chririLcn  Krci'.zntif;;en  wieder 
aus  gewöhnlichen  .Seluenen  herge«>teUlf  j 
SO  dass  also  die  Schtenenherae  gerade 
für  den  besten  Oberbau  wieder  in  Ver-  ' 
Wendung  kommen.  i 

Man  entschloss  sich  hiezu,  weU  einer- 
seits   infulije    der    bedeutenden  Hreite 
des  Schienenkoples  j_70  nun]  das  Herzr  i 
stock  Oberaus  grosse  Dimensionen  an-  | 
- 1. 1,.  itTämen  hätte,  und  weil  man  anderer- 
seits, wie  die  Erfuhrung  lehrt,  mit  Kecht  | 
darauf  rechnete,  dass  das  Befahren  der  j 
aus  ^gewöhnlichen  Schien* n       also  den» 
Matehale  des  Übrigen  Geleises  ™  her-  j 


jfcsteUten    Kreuziinrreii  i.l.i>t  ischer, 

ruhitjer  und  gcriluscliiostr  sein  wird,  iils.  dies 
bei  gejfossenen  Herrstücken  der  Fall  ist. 

l'edalschienen  bei  Weichen,  thcil- 
weise  um  vor  dem  Auflaufen  des  Rades 
einen  guten  AnschUiss  der  Spitzschiene 
zu  sieheni,  aiu^cfi-rscit-;  a^criini  bei  cctTtral 
gestellten  W  eichen  ein  L  mstellen  unter 
dem  Zuge  zu  verhüten,  fanden  häufig 
AnwkMKluii'^. 

\\  eich enversicherungs-Anla. gen 
haben  im  letzten  Decennium  eine  ausser* 
ordentliche  \'«-r!iicituT:L;  ^cfiiiKlt. ;i,  so  dass 
sie  heute  in  keiner  grösseren  Staliuu  felilcn. 

Von  diesen  sowie  auch  von  weiteren 
Sieherheits-Kinrichtungen  ist  an  anderer 
Stelle  die  Rede. 


2.  Mechanische  Hiurii  huiiv^^cn.    [Drehscheiben  und 

Schicbcbi 


Die  V'erwendun;;  von  Drehscheiben 
ftirZweckeder  .Manipulation  von  Wa^^nns 
von  (jeleise  zu  Cleleise  ist  auf  den  \in^a- 
risehen  Bahnhöfen  auf  ein  Mininnnn  be- 
schränkt —  hauti;;er  finden  dieselben  für 
diesen  Zweck  in  den  Werkstättenray nns 
V>.r\vendunLt  —  im  Ileizhausravon  bilden 
sie  aber  ein  uneiitbehrliclies  I  iilfsmittel. 

Ihre  Durchmesser  wechstln  je  nach 
der  Art  der  zu  ^bt  heiiden  Wa;;en  und 
Loconiutiveii,  zwischen  4  und  15'5>«. 

Die  Construction  der  Drehscheiben 
und  deren  Fuiidinin;^  '^^t  nicht  wesentlich 
verschieden  von  den  Bauweisen  anderer 
Bahnen. 


S  ch i ebt  b  ii  Ii  t:en,  versenkte  als  auch 
luiverseukte,  werden  bei  den  lialuieu 
Ungarns  hauptsächlich  nur  in  Werk- 
stätten verwendet.  Si  lt^  lur  bedient  man 
sich  ihrer  behufs  Betsteiiunir  von  Wagcu 
zu  den  ( iüternia^azinen  und  Lagerplätzen. 

Sie  sind  meist  für  Handbetrieb  ein- 
gerichtet, jene  in  Werksilülten,  zum  Ueber- 
stellen  von  Lucomottven,  werden  oft  mit 
Dampf  betrieben.  Ais  Dampfm  .t>»r  dient 
in  der  Iveyel  ein  mit  der  Bühne  ge- 
kuppelter Dampfwagen  und  das  Befördern 
der  Wa^^en  auf  die  ScIiiebeb^IhiiL ri  -c- 
schiehl  insukhem  Falle  durch  Vermittlung 
einer  mit  Dampf  betriebenen  Seiltrommel. 


3.  Bahnhofsanlagen. 

Die  meist  yünstiiien  \ei<iun»^verhült-  1  Hälften,  von  denen  die  kleinere  das 
nisse  der  ungarischen  liahnen  haben  bei  Wasser  -  .Stationsfrcbäude,  die  grOiSQTe 
dem  Streben,  die  Zugkraft  der  immer  |  die  Gütcraufj4;abe  mit  .Nlasjazin,  Rampe 
stärker  gebauten.Maschinen  möglichst  aus-  f  und  Lagerplatz  auhiimmt.  Die  Gebäude 
zunützen,  zu  Zu^slan^en  gef  ührt,  welche  sind  mOglichst  auf  einer  Seite  des  lianpt- 
eine  ausserordentliche  Ausdehnung  der  ^eleises  vereinigt,  um  die  andere  künf- 
Stationsgeleise  forderten.  So  repritsen-  tiy;en  Erweiteruniren  vorzubehalten, 
tiren  sich  heute  die  einfachen  ungarischen  |  In  den  Sieb/.iy;er-)ahren  wurden  auch 
Zwischenstationen  in  der  Ebene  in  Längen  in  Un>Tarn,  der  all^^emein  heri  >oheiK^en 
von  800 — 1000  m.  An  das  Hanpt<;elcise  1  Ansicht  ful;^end,  die;  /-wischer.stationen 
schliessen  sich  zu  beiden  Seiten  die  1  eingeleisi;ier  Bahniii  cpely;eleisi<T,  mit 
N'ebengeleise  an.  Das  .Aufnainnsgebäude  '  p^erader  Hinfahrt  und  {gekrümmter  Ans- 
tbcilt   die  Station    in    zwei   ungleiche  j  fahrt,  also  mit  Achsensprung  angelegt. 
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Auf  zweigeldsigen  Stn-Lkcn  wurden  die 
Nebcngeleise  nur  auf  einer  Seite  itis 
Hauptgeleise  eingebunden,  um  Spitz- 
weichen  zu  vermeiden.  Die  Verlässlich- 
keit,  welche  die  heutige  Versicherung 
der  Weichen  bietet,  der  Vortheil,  den 
v'm  mude  geführtes  MaupttjclLisL  f:ir 
durchgehende  Schnellzüge  besitzt  und  ilic 
Nothwendigkeit,  bei  dem  anwachsenden 
V(.rl,elir  möglichst  rasch  zu  manipuliren, 
liabcii  UiQ  genannten  Sicherheits-Ma.ss- 
regeln  in  der  c^eleise- Anordnung  ganx 
verschwinden  lassen. 

Währendnoch  in  den  meisten  Zwischen- 
und  Theilungs-Stationen  die  Anl.i^cii  für 
den  I'ersonen-,  den  Güter-  und  den  Zug- 
förderungs-Dienst in  einem  gemeinsamen 
Bnhnh(tf  vereinigt  sind,  hat  der  ausser- 
ordentliche VerkehrS'Zuwnchs,  namentlich 
der  jüngsten  Zelt,  in  wichtigeren  Knoten- 
ptmkten  zu  einer  örtlichen  Trennung  der 
den  eiiizelneu  Dienstzweigen  zugewiesenen 
Anlagen  gefllhrt.  So  erstanden  eigene 
R  a  n  n  i  r  b  a  h  n  h  ü  f  e  mit  AbroUjickiscn 
in  6zabadka  [Maria  -  Theresiopelj,  in 
Hatvan,  in  Pozsony  [Pressburg],  Szol- 
nok  und  andere,  um  die  .Auflösung  und 
Zusammenstellung  der  ZUge  zu  be- 
schleunigen. So  wurden  in  den  Per- 
son e  n  -  Ii  a  h  n  li  ■  -  f  c  n  grösserer  Durch- 
gangs- und  lvreazun{^s-Stationcn,  wie  in 
GyÖr  fRaab],  die  Hauptgeleise  ohne  jede 
Durch^cliiK  i^liinnr derart  an  eigene  IV-rrons 
gelegt,  dass  die  Ein-  und  Ausfalirt  der 
ZOge  von  einander  unabhängig  erfolgt 
und  die  Ucberschnitung  der  (leleise 
seitens  des  Fublicums  durch  Vermittlung 
von  Tunnels  vermieden  ist. 

Die  fJahnhöfe  in  Fi  u  d  a  f  l  s  t,  vfm 
WO  die  Linien  sich  nach  allen  Richtungen 
verzweigen,  sind  sowohl  durch  ihre.  An- 
lage, wie  durch  die  .Art  ihrer  Verbindung 
zu  einem  grossen,  in  sich  geschlossenen 
Coinpicx.  bemerkenswcrth. 

Der  Personenverkehr  concentrirt  sich 
namentlicii  ini  West-  und  Ostbahnhof 
auf  der  linken  und  im  geringeren  Mass 
im  Südbahnhof  i  if  .!  r  rechten  Donau- 
seite. Der  Orts-l.iiUtüienst  wickelt  sich 
vornehmlich  im  Westbahnhof,  auf  dem 
Donauufer-BniM  !.  .f,  .uif  dem  Josefstädter 
und  den  SiluiIuuvI  li  Balmluifen  (Kö- 
bänya]  ab,  während  ii  i  S  ucn  im  Franz- 
städter Bahnhof,  im  >turdwe8ten  vor  dem 


Wcstbahnhof  und  auf  der  Ostscite  [am 
R.lkos).  also  längs  des  die  .Stadt  um-" 
!  gebenden  Bahngürtels  drei  grosse  Rangir- 
■  bahnhöfe  situirt  sind.  .Mit  cKmi  verschie- 
denen kleincu  Personen-  und  Üüter- 
dienststellen  sind  im  Bereiche  von  ßuda- 
I  esi  insgesammt  34  Bahnhi^fe  in  Be- 

nülzuiig. 

Der  Westbahnhof,  der  älteste  Bahn- 
hof Budapests,  enthält  seit  dem  im 
Jahre  li^yj  erfolgten  Umbau  sechs 
Hallengeleise,  auf  der  rechten  Seite  eine 
Werkstätten-  und  Heizhaus-Anlage,  auf 
der  linken  die  ausgedehnten  .Magazine 
und  Lagerplätze.  Von  ihm  gehen  die 
Linien  nordwärts  nach  Marchegg,  südöst- 
lich nach  Czegled,  die  bereits  in  den  Sech- 
ziger-Jahren mit  einer  Verbindungscurve 
zur  Umgehung  des  Bahnhofes  für  durch« 

'  gehende  ZOge  und  einem  eng  angeschlos- 
senen Rangirbahnhof  verseilen  wurden. 
.\ucl)  die  ZQge  der  Linie  nach  Esztergom 
[Gran]  und  nach  dem  sfldlichen  Lajos- 
Mizse  gehen  von  hier  aus. 

Der  .erste  Hauptbahnhof  der  Staats- 
bahnen in  Budapest  war  der  Josefstädter 
Bahnhof  [Jözsefväros]  (Abb.  89,  Seite  .VJ3), 

I  dessen  Üiuulänglichkcit  gegenüber  der 

t  wachsenden  Zahl  der  einmOndendCn  Bah- 
nen iiii  j.tl.re  iSSi  zur  Erbauung  des  be- 

L  nachbartea  üstbaluüiofes  führte,  während 

I  der  Josefstädter  Bahnhof  nur  dem  Massen- 
gütcrJii^  ii->t  vorbehalten  bli.Ir  Der  Ost- 
buhnhot dient  blos  dem  Personelldienst;  er 

I  enthält  fünf  Hallen-  und  eine  grosse  Zahl 
.\ufstel!ungs-GeIt  i>e.  eine  Z  i-  !' 'irderungs- 

1  Anlage,  eine  kleme  \\  a^^ciuverkstätte  und 

j  eine  Oelgasfobrik.  Von  diesem  Bahnhof 
geht  über  den  <  »bereu  .Steinbrucher  Bahnhof 
die  Linie  nach  Osten  gegen  Hatvan  und 
nach  UjszAsz,  während  von  der  nach 
Westen  gehenden,  Htidipest  im  Süden 
mnfahrenden  Linie  hinter  dem  Franzstädter 

I  Bahnhof  die  Bahn  nach  Semlin  abzweigt 
und    hinler  dem  Bahnhof  Keleiiföld  die 

1  Linien  nach  1-iunie  und  nach  Bruck  gehen. 

I  Auch  die  vom  Südbahnhof  kommende 
Linie  nach  Stuhl wcisscnburg  ist  inKclcn- 
föld  eingebunden. 

I  Budapest  ist  von  ein.  m  i\'ing  von 
Bahnen  umschlossen,  Jic  Jtii  Wike^r 
aller  Bahnhi>fe  mit  den  eiminuuieiivlco 
Linien   vcnnitteln.    Vom   oberen  Bahn- 

1  hol'    Steinbruch   nach  Kelenföld  zieht 
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als  unttrcr  Schenkel  eines  t>t\ii,ckes 
die  Staatsbahniiaie,  von  da  iiordö;>tlich 
die  Sfldbahn,  Aber  deren  Bahnhof  hinaus 
die  staatliclic  Rin^linic  rechts  der  Üonau 
zuin  Ansclilusä  an  die  Linie  nach  Eszter» 
gom  [Gran]  filhrt.  Diese  wird  in  sttdOst« 
Hoher  Kichtuii;;  von  der  K'in^linic  auf 
der  linken  Dunau:ieite  bis  zum  Ani>chliu»$ 
in  Steinbruch  verlängert.  Vom  unteren 
Schenkel,  beim  Fi  .m/st.'klti.  r  Italuilinf 
zweigt  die  Linie  zum  Dunauuter-Bahnliuf, 
zum  Elevator,  tar  Hauptmarkthalle  und 
zum  Schlach'li  ics  ab. 

Dem  namentlich  seit  Einführung  des 
Zonentarifes  mächtig;  gestiegenen  Per- 
SDiicnverkehr  können  die  beideti  Hani^t- 
bahnhüfe,  der  West-  und  Ostbahuhof, 
kaum  mehr  genügen.  Der  letztere  musste 
schon  durch  Verlegung  des  Eilgutdienstes 


in    den    Josefstädter  Babn!:<>r  entlastet 
j  werden;  dem  ersteren  steht   bald  eine 
I  durchgreifende  Erweiterung  bevor.  Mit 
diesem  Umbau  sollen  zu«;leich  die  zahl- 
j  reichen  iiahnkreuzungen  im  Niveau  in  der 
Nfthe  von  Budapest  fttr  eine  un^hinderte 
Sladterweitcninf;  cliniiüirt  werden. 
I       Eine  grussartige  Anlage  besitzt  Ungarn 
I  im  Hafen  tmd  &hnhof  Piume.    Wo  im 
|:thre  1872,  als   die  Carlstailt-I'iunianer 
Uahn  erötfiiet  wurde,  ein  kümmerlicher 
I  Bahnhof  mit  wenigen  Geleisen  stand, 
reihen  sich  htuto  ^mjs^l-  Ma>^azine,  die 
<  längs  dreier  weiter  Bassins  erbaut  siud,  und 
'  aus<redehnte  Geldse^Anlagen  dienen  der 
I\,i;.;;jruni;   und   den   zalilreicheii  Lade- 
stellen.  Ein  Holz-  und  ein  Petroleum- 
hafen schliessen  sidi  an  beiden  Seiten 
j  des  Hafens  an. 
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Juuus  PeRN£R, 
Obcr-Impcctor  d«r  KSnlcUcb  UacariaelMii  Staatttahoen. 


DREI  Decennieii  seiner  Entwicklung 
hatte  das  Eisenbahnwesen  der  Mon- 
archie fast  vollendet,  als  die  Län- 
der der  ungarischen  Krone  in  die  Lage 
kamen,  selbständig  an  den  Ausbau  des  be- 
gonnenen W  erkes  zu  schreiten.  Gerade  in 
Ungarn  liattcn  die  österreichischen  Inge- 
nieure und  Architekten  zuerst  charakteri- 
stische Typen  der  Hochbauten  zur  Ans- 
lührung  gebracht,  welche  als  ein  wichtiges 
Vermächtnis  gelten  musstcn. 

Die  Aufnahmsgebäude  der  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft,  der  Südbahn  und 
selbst  jene  der  Theissbahn  bildeten  für  län- 
gere Zeit  noch  durch  ihre  reichliche  Dispo- 
nirung  und  sorgfältige  Ausbildung  den 
hervor  rau^endsten  Theil  des  ungarischen 
B«8itzstandes  an  Hochbauten,  denn  was 
die  erste  Epoche  des  neu  auflebenden 
imgarischen  Unternehmungsgeistes  hin« 
zuzufügen  hatte,  blieb  einstweilen  noch 
hinter  dem  Vorhandenen  zurück.  Die 
zuerst  ausgebauten  Linien  Zäkäny-Za- 
gräb  [Agram]  und  Hatvan-Miskolcz 
konnten  die  vorhandenen  Bahnhofe  in 
A  r  a  m  und  M  i  s  k  o  1  c  z  ohne  wesent- 
liche Umgestaltung  mitbenutzen.  Alle 
Neubanten  auf  den  kleineren  Stationen 
der  Strecke  haften  nur  bescheidene  Di- 
mcnsiunen  und  entsprachen  geringen 
Anforderungen  an  Bequemlichkeit  Selbst 

die  gri'issten  Aufnahnis;^eli:iui.lc-Tvpen  in 
Putzbau  führten  nur  zwei  Wartcräome; 
ihre  hölzernen  Veranden  hatten  keine 

^riisscrc  Breite  als  2  5  tu.  Zur  Dach- 
deckung  waren  .Schindeln  verwendet. 

Ocwblchte  der  KUeDbabnen.  III. 


So  tritt  der  Grundzug  weitgehender 
Oeconomie  bei  diesen  Bauten  zu  Tage, 
weklie  keinen  Fortschritt  reprisentiien 

konnten. 

Geräumiger  imd  reichlicher  ausge- 
stattet waren  die  Typen,  welche  bei  den 
grösseren  Neubauten  der  .Salgo-Tarjän- 
K'uttkaer  und  der  Kärolyvaro»- 
[Karlst.idl-]  1'  i  n  in  a  n  c  r  1.  i  n  i  e  der  Unga- 
rischen Siaatsliaimen,  tcrner  der  I\  aschau- 
Oderberger  Bahn,  der  Ungarischen 
O  s  t  b  a  h  n  und  der  A 1  f  ii  1  d  -  F  i  u  m  a  n  e  r 
Bahn  zur  Ausführung  kamen.  Die  da-' 
malige  königlich  ungarische  B.iudirection 
schuf  Anlagen,  welche  auch  für  die 
Privatbahnen  vorbildlich  wirkten.  Bei 
diesen  gelangte  nun  auch  der  kolibau 
zur  Anwendung,  zunächst  wohl  nur  bei 
den  wichtigeren  constructiven  Bautheilen, 
in  einzelnen  Fällen  aber,  wie  bei  der 
Alföld-Fiumaner  Linie,  in  Ziegelrohbau» 
Fa^aden. 

Als  eine  weitere  Kigenthümlichkeit 
dieser  Anlagen  ist  die  erhöhte  Rücksicht- 
nahme auf  den  Rettaurations-Betrieb  zu 
verzeichnen,  die  zur  Erriclitung  eigener 
Kestaurations-Gebäudein  wichtigeren  Sta- 
tionen führte.  Diese  Gehäufte  enthielten 

meist  zwei  Speisesäle  mit  den  ni'ithigen 
Wirtbschoftsrüumcn  und  waren  so  neben 
den  Aufhahmsgebiuden  angeordnet,  dass 
die  Veranden  vor  denselben  als  Ver- 
bindungsgänge dienten. 

Selbst  auf  den  Stationen  grösserer 
Provinzstädte  erhob  sich  das  .Mass  der 
angewendeten  äusseren  Mittel  nur  wenig 


Digitized  by  Google 


466 


Das  Eisenbahnwesen  in  Unf^arn  a«it  1867. 


über  die  bescheidensten  Anfcirderungen ; 
das  in  Abb.  126  dargestellte  Aufnahms- 
gebäude in  Kolozsvdr  [Klausen- 
bur;;]  kaiui  daher  zur  Charakterisirun^ 
der  damals  Üblichen   Bauweise  dienen. 

Städte  wie  Fiume  mussten  sich  noch 
Ulnircre  Zeit  mit  ungenügenden  Provi- 
sorien behelfen.  Zur  Zeit  der  Eröffnung 
der  Linie  Kärolyvärüs-[Kar]stadt-] Fiume 
[1873]  war  das  Fiumaner  Aufnahnis- 
j^ebäude  nur  ein  Riegelwandbau  tihne 
V^eranda,  an  das  Ende  eines  hölzernen 
Clüterschupfens  angefügt.  Die  linanzielle 
Krise    zu    Beginn    der  Siebziger-Jahre 


und  einer  weitgehenden  Umfjestaltung 
stand  der  Unistand  im  Wege,  dass  die  neue 
Ringstrasse  von  Budapest  Uber  den  Cirund 
dieses  (lebäudcs  geführt  werden  sollte. 

Diese  Verhältnisse  führten  zum  Neu- 
bau des  jetzigen  »W  e  s  t  b  a  h  11  h  o  f  e  s«, 
dessen  Hochbauten  in  verschiedenen 
Riclitungen  bemerkenswerth  sind.  Mit 
reichen  Mitteln  und  der  .Absicht,  Neues 
und  Hervorragendes  zu  schaffen,  trat 
die  Staatseisenbahn-CIesellschaft  an  diese 
•Aufgabe  heran ;  die  LOsung  derselben 
brachte  nicht  nur  eine  räumlich  befrie- 
digende Anlage,  sondern  auch  interessante 


Abb.  IIb.   Aufnahin>gcb9iuile  In  KoloztvAr  (KlautcDburg;]. 


trug  viel  dazu  bei,  projectirte  Neubauten 
zu  verzögern,  was  zur  Folge  hatte,  dass 
im  Allgemeinen  bis  zum  Beginn  der 
Achtziger-Jahre  auf  dem  Gebiete  der 
Bahnhofsbauten  in  l'ngani  ein  Stillstand 
eintrat. 

Nur  eine  wichtige  Ausnahme  ist  hier 
zu  machen,  welche  der  Thätigkeit  der 
0  e  s  t  e  r  r  e  i  c  h  i  s  c  h  -  U  n  g  a  r  i  s  c  h  e  n 
S  t  a  a  t  s  e  i  s  e  n  b  a  h  n  -  (i  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t 
zu  verdanken  war.  . 

Seit  der  im  Jahre  1S4O  erfolgten  Rr- 
öflfnung  der  ersten  in  Ungarn  erbauten 
Locomotivbahn  Fest-Väcz  [Waitzen] 
bestand  in  Budapest  ein  grösseres  Auf- 
nahmsgebäude mit  geräumiger  Kinsteig- 
halle.  Trotz  der  zu  Knde  der  .Sechziger- 
jahre vorgenonuuenen  Erweiterungen  ge- 
nügte dieses  Gebäude  bald   nicht  mehr 


constructive  Versuche.  Französischer  Ein- 
fluss  spielt  bei  dem  Pester  wie  bei  dem 
Wiener  Aufnahm.sgebäude  der  Staatsbahn 
eine  Rolle.  Der  Typus  der  .Anlage  ist 
durch  zwei  grosse  Längsgebäude  gege- 
ben, welche  die  Halle  einschliessen  und 
einerseits  für  die  Ankunft,  andererseits 
für  die  Abfahrt  entsprechende  Locale 
enthalten.  .Abweichend  von  verwandten 
Typen  ist  die  .Ausbildung  des  grossen 
Vorplatzes  der  .Abfahrtsseite.  [Abb.  127.] 
Ein  t  iepäcks-  und  Poslhof  schliesst  sich 
derart  an  den  .Abfahrtstract,  dass  die  flan- 
kirenden  selbständigen  Post-  und  Eilgut- 
gebäude senkrecht  zur  Hauptgebäudetlucht 
gestellt  sind.  Damit  correspondirend  ist 
ein  selbständiges  Restaurations-Gebäude 
mit  Wirthschaftsräumen  angeordnet,  wo- 
durch eine  grossräumige  Platzanlage  ge- 
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Abb.  117.    Aufa^iuiigebjiude  auf  dem  Wutlbababofe  io  Budapest.  [ Abfabrtsseltc.] 


schaffen  wurde.  Der  Ankunftstract  auf 
der  anderen  Hallenseite  ist  durch  eine 
eigenartige  und  in  sich  abgeschlossene 
Gruppe  von  Warteräumen  für  den  a.  h. 
Hof  bereichert.  Beide  Tracte  haben  an 
der  Stirnseite  des  Gebäudes  reich  aus- 
gebildete grosse  Pavillonbauten,  welche 
die  grosse  Glaswand  des  Hallcnah- 
schlusses  flankiren.  [Abb.  128.]  Die  grosse 
sechsgeleisigc  Personenhalle  mit  ihrer 
Spannweite  von  42  m  ist  dadurch  in  der 


Fa<;adc  zum  Ausdruck  gebracht.  Sie  nimmt 
allein  einen  Flächenraum  von  6153  m* 
ein  und  reicht  mit  dem  First  ihres 
eisernen  Polonceaudaches  bis  25  m  Uber 
die  Pernms. 

Besondere  Beachtung  verdient  die 
constructive  Durchbildung  der  massiven 
Tracte,  weil  bei  ihnen  der  im  Jahre  1H77 
noch  sehr  wenig  angewendete  eiserne 
Gerippebau  principiell  durchgeführt 
wurde. 


Abb.  lA,    Au/aahm9){cblude  auf  dem  Wc»t'>ahnhuf>:  lludapcat.  [Aokua(t»»citc.] 


30* 
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Pfeiler  aus  eisernem  Gitterwerk  tragen 
die  Decken-  und  Dachconstructioncn  der 
Tracte  und  Pavillons  und  bilden  das 
Skelett  des  Mauerwerks,  in  welchem  die 
Zievel  nur  zur  Ausfüllung;  der  eisernen 
Fächer  und  zum  K'ohbau  der  l'a<;ade- 
fliiclien  verwendet  erscheinen.  Die  wich- 
tijijstcn  eisernen  ( 'unstructii)nstheile  sind 
in  Verbindunji;  mit  metallischem  Ornament 
sichtbar  in  den  Fa^aden  verwendet. 

So  bildet 
das    ( iebUude 
einen  bedeu- 
tungsvollen 
Versuch,  den 

constructiven 
Principien  in 

weitestgehen- 
der Weise 
Rechnung  zu 
tragen  und  dem 

charakteristi- 
schen (^on- 

structionsma- 
terial  der  neu- 
eren Zeit,  dem 
Eisen,  auch  in 
der  Architek- 
tureine hervor- 
ragende Kolle 
zuzuweisen. 

Dieser  im 
Jahre  1H77  er- 
öffneten An- 
lage   für  den 

Personenver- 
kehr steht  eine 
fast  zur  selben 
Zeit  in  Budapest  durchgeführte  Anlage  für 
den  Frachten  verkehr  gegenüber,  welche 
auf  dem  (lebiete  des  reinen  Nutzbaues 
dem  intensiv  wachsenden  K'aumbe- 
dürfnis  nachzukommen  hatte.  Im  An- 
schlu.ss    an    die  eröffnete  Fiuda- 

pester  Verbindungsbalm  wurde  im  Süden 
der  Hauptstadt  auf  dein  linken  Donau- 
ufer der  ausgedehnte  Donauufer- 
Frachten  b  a  h  n  h  o  f  erbaut.  Zwölf 
gemauerte  (uUerschupfen,  zumeist  von 
15  m  Breite  und  100  ni  Lilnge  ohne 
Zwisehenstützen,  ferner  fünf  kleinere 
Schupfen  und  vierzehn  Getreidehallen 
bedecken  daselbst  eine  Lagerttäche  von 
40.150  tit-,   Erwähnenswerth  ist  auch  die 


Abb.  IJV.    Au(tiafam>g«.'bauJe  In  HcrkuIck-fDrdfi  [llcrkulcnbad]. 


grosse  in  neuester  Zeit  ausgefürte  Wor- 
thington-F'umpenanlage,  welche  derzeit 
nicht  nur  den  Donauufer-Bahnhof,  sondern 
auch  die  Heizhaus- Anlagen  des  Bahnhofes 
Budapest-Ferenczväros  mit  Donauwasser 
versieht  und  den  Kern  einer  grösseren,  für 
die  Zukunft  berechneten  Anlage  bildet.  Sie 
soll  die  Aufgabe  erhalten,  den  grössten 
Theil  der  Budapester  Bahnhöfe  der  Staats- 
bahnen, unabhängig  von  der  städtischen 

Wasserleitung, 
mit  Wasser  zu 
versorgen.  Die 
Fordeningen 
eines  gestei- 
gerten, entwi- 
ckelten V'er- 

kehrslebens 
sprechen  aus 
diesen  Anord- 
nungen. 

Als  Beispiel 
kleinerer  Bau- 
ten sei  das  von 
der  Oesterrei- 
chisch-Ungari 
sehen  Staats- 
eisenbahn-Gc- 
sellschaft  auf 

der  Station 
Herkules-fUrdo 
[Herkulesbad] 
mit  besonderer 
Sorgfalt  aus- 
geführte Auf- 
nahmsgebäude 
erwähnt.  (.\hb. 
129.] 

Im  Jahre  iSSi  konnten  auch  die  Un- 
garischen Staatsbahnen  daran  schreiten, 
ihren  Budapestcr  Hauptbahnhof  umzuge- 
stalten. Seit  der  Erwerbung  der  ersten 
ungarischen  .Staatsbahnlinie  Pest-.Salgö- 
Tarjän  (1.S6H]  hatte  das  auf  dem  Josef- 
städter Bahnhofe  in  Budapest  ge- 
legene bescheidene  Aufnahmsgebüude  dem 
rasch  wachsenden  Verkehr  zu  genügen. 
[Vgl.  Abb.  Si),  S.  393. J  Den  neuen  Er- 
werbungen des  Staates  konnte  lange  Zeit 
nur  durch  unzureichende  Umgestaltungen 
K'echnuiig  getragen  werden. 

Als  nun  das  Project  für  einen  Neu- 
bau des  Aufnahmsgebäudes  zur  Durch- 
bildung und  Ausfuhrung  gelangte,  war 
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dieser  zweite  Budapester  Endbahnhof  zu 
einer  ebenso  hervorragenden  Aufj^abe 
heran>;e\vachsen,  wie  der  Bahnhof  der 
Staatseisenbahn-Gesellsehaft.  Die  Dimen- 
sionen des  neuen  Aufnahnis<febäudes  wur- 
den sojrar  nocli  j^rössere.  Die  Grundriss- 
Typen  beider  Anlatjen  sind  verwandt. 
Zwei  iJlnjistracte  schhcssen  auch  beim 
Ostbahnhofe  eine  42  m  breite  Halle  ein, 
deren  Stirnwand  in  der  Fa9ade  diesmal  eine 
monumentale  Ausbildung  erhielt  und  in 


kleinen  Gebäuden  für  die  Platz-Inspection 
anjreordnet  ist;  parabolische  Vollwand- 
trä;jer  trafen  die  L'eberdeckun<!j,  welche 
eine  Firsthöhe  von  m  erreicht.  Die 

Hallenfläche  beträgt  751 S  m'. 

In  all  diesen  Dispositionen  spricht 
sich  ein  Fortschritt,  eine  Weiterentwick- 
lung der  im  Westbahnhofe  auftretenden 
i'rincipien  aus,  wenn  auch  zur  Ausführung 
vorwiegend  nur  der  Putzbau  verwendet 
werden  konnte,  also  der  äusseren  Aus- 


Abb.  t}o.    Aufnahui»t;(.bdudo  auf  dem  Ottbahnbofc  in  nuddpcMt. 


einer  Triumphbogen- Architektur  von  gros- 
sen \'erhältnissen  der  Bedeutung  der  Auf- 
gabe .Ausdruck  verleiht.  [Abb.  130.]  Die 
Längsgebäude  für  Ankunft  und  .Abfahrt 
sind  auf  dem  Üstbahnhofe  symmetrisch 
gebildet,  und  durch  einen  grossen  Mittel- 
bau für  die  Vestibule-.Vnlagen,  ausgedehnte 
Zw  ischentracte  und  Pavillons  an  den  Knden 
gegliedert.  Postgebäude  und  Posthof  sind 
an  der  Abfahrtsseite  angeschlossen,  und 
grossere  Gebäude  für  das  Kilgut  liegen  auf 
beiden  Seiten  symmetrisch  einander  gegen- 
über und  in  der  Verlängerung  der  An- 
kuiifts-  und  .Abfahrtstracte. 

Für  die  Hallenanlage  ist  charakte- 
ristisch, dass  ausser  den  .Seiten-  und 
Kopfperrons  ein  breiter  .Mittelperron  mit 


Stattimg  ein  geringer  Spielraum  gelassen 
wurde.  Auch  in  einer  Eigenthümlichkeit 
der  inneren  Einrichtung  ist  der  Zug  einer 
neuen  Zeit  zu  fühlen.  Das  elektrische  Licht 
hatte  seinen  Einzug  gehalten  und  wurde 
im  ganzen  (iebäude  verwendet. 

Der  .Aufschwiuig  des  Bauwesens,  her- 
vorgerufen durch  Ausbau  von  grösseren 
neuen  und  die  Erwerbung  und  Erweiterung 
alter  Linien  durch  den  Staat,  hatte  natür- 
lich auch  ausserhalb  der  Hauptstadt  seine 
sichtbaren  Consequenzen.  Umgestaltungen 
und  Neubauten  im  gn'tsseren  Stil  lassen 
sich  nunmehr  allenthalben  feststellen. 

Als  eine  beachtenswerthe  Anlage 
muss  der  Neubau  des  Aufnahmsgebäudes 
Z  i  m  o  n  y  [S  e  m  1  i  n]  bezeichnet  werden, 
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Ahb.  131.    AufDabuisgcblludc  In  Zimuny  [Semlln]. 


der  mit  dem  Uau  der  neuen  Bahnlinie  Budu- 
pest-Zimony  entstand.  Es  ist  ein  Grenz- 
bahnhof und  hat  dadurch  eine  Aufgabe, 
welche  von  dem  normalen  Typus  abweicht. 
Zwei  grosse  Pavillonbauten,  durch  einen 
breiten  Zwischentract  verbunden,  gliedern 
die  Anlage.  [Abb.  131.]  In  einem  liegt 
das  Vestibüle,  in  dem  anderen  sind 
die  Rilume  für  die  Zollmanipulation  unter- 
gebracht, dazwischen,  längs  des  \  cr- 
bindungsganges,  liegen  die  Warteräume 
und  Kestaurations-Localitätcn.  Diese  liau- 
theile  bedecken  im  Ganzen  die  Fläche 
von  1405  die  Architektur  des  Pulz- 
baues  ist  einheitlich  und  zeigt  gute 
Verhältnisse;  bescheidene  iMittel  sind 
darin  geschickt  verwendet. 

Hervf)rragender  ist  naturgemäss  die 
Aufmerksamkeit  gewesen,  welche  Juan 
der  Bahnhofsanlage  in  F  i  u  m  e  zu 
schenken  hatte.  Allerdings  waren  es 
hier  zuerst  die  durch  den  Frachtenverkehr 
gegebenen  Verhältnisse,  welche  mass- 
gebend wurden.  Durch  .seine  I-age  an 
dem  einzigen  bedeutenden  Seehafen 
Ungarns  ist  der  Bahnhof  Fiumes  von 
besonderer  Bedeutung  fdr  den  Handel. 
Die  ungewöhnliche  .Ausdehnung  der  er- 
forderlichen   Lagerräume    führte  auch 


naturgemäss  zu  besonderen  Anlagen  und 
C«mstructi<men ;  .so  sind  zwei  Lager- 
häuser hervorzuheben,  welche  durch 
ihre  Ausmasse  ähnliche  .Anlagen  über- 
ragen und  durch  die  weitgehende  Be- 
nützung des  Eisens  in  constructiver 
Hinsicht  Aufmerksamkeit  erregen.  Es 
sind  dreigeschossige  Bauten  mit  Lager- 
räumen in  allen  Htagen  von  zusammen 
Sioo  i/j"  Lagerfläche.  Das  Eisen  ist  hier 
nicht  blos  für  Dach  und  Decken,  für  drei 
Reihen  Zwischenstüt/en,  sondern  auch 
für  die  tragenden  Pfeiler  der  Haupt- 
mauern verwendet.  Eiserne  Treppen  und 
Aufzüge  vermitteln  die  Verbindung  der 
oberen  Geschosse,  welche  hölzerne  Zwi- 
schenböden besitzen ;  steinerne  Treppen 
führen  von  aussen  in  Souterrains,  welche 
eingewölbt  sind.  Unten  pflegt  Wein, 
oben  Mehl  oder  Getreide  in  Säcken  in 
diesen  20  m  breiten  und  140  m  langen 
Gebäuden  zu  lagern. 

Trotz  dieser  [1SS9  vollendeten]  an- 
sehnlichen Anlagen  wurden  bald  noch 
besondere  Vorkehrungen  niUhig,  um  dem 
überseeischen  Getreide-Export  gerecht  zu 
werden.  lS<)i  wurde  der  grosse  Elevator 
vollendet,  welcher  die  Hochbauten  am 
Hafen     durch     seine  charakteristische 
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Silhouette  ergSrizt.  [Abb.  132.]  Seine 
68  Caissons,  welche  in  l.vfKX)»«'  I.afrcr- 
rauui  für  1030  Waj^cnladunnen  Getreide 
enthalten  können,  bedingten  eine  mächtige, 
fast  fensterlose  Baumasse,  welche  nach 
amerikanischer  Art  ohne  Schmuck  nur 
durch  Wellblechwilnde  gekennzeichnet 
ist.  Die  innere  Einrichtung  ist  grossen- 
theils,  wie  dort  üblich,  aus  Holz,  nur  der 
I^nterbau  ist  aus  Eisen  und  nach  aussen 
durch  Ziegelrohbau  -  Mauerwerk  hervor- 


eine begründete  ästhetische  .Anfordenmg 
durch  die  Lage  des  Bahnhofes  an  der 
Corsia  ü^ak  hinzu,  welche  eine  Gelegen- 
heit zur  architektonischen  Bethiltigung 
geben  musste. 

Der  symmetrisch  gebildete  Grundriss 
mit  seinem  Mittelbau  für  das  Vestibüle, 
seinen  Zwischentracten  für  VV'arteräume 
und  Gepäckabfertigung  und  seinen  Eck- 
pavillons, weicht  von  der  typischen  Aus- 
bildung der  Längsgebäude  grösserer  End- 


Abb.  1)1,   Elevator  auf  dem  Bahnhofe  In  Fiiuu«. 


gehoben.  .-Ms  treibende  Kraft  für  die 
maschinelle  Einrichtung,  welche  jener  der 
Triester  .Anlage  ähnlich  ist,  wurde  hier 
Elektricität  verwendet. 

.Mit  diesen  hervorragenden  Nutzbauten 
war  den  dringenden  Kordenuigen  des 
Frachtenverkehrs  entsprochen,  so  dass 
nun  endlich  auch  dem  Personenverkehr 
in  gebührender  Weise  Aufmerksamkeit 
geschenkt  werden  konnte. 

Der  Neubau  des  Aufnahnisgebäudes 
von  Fiume  wurde  im  Jahre  llSyo  voll- 
endet. [.\bb.  133.]  Wenn  auch  den 
mässigen  räumlichen  Forderungen  mit 
einer  verbauten  Fläche  von  1536  m*  ge- 
nügt werden  konnte,  so  trat  doch  noch 


Stationen  nicht  ab.  Hingegen  tritt  im 
Aufbau  d;is  Streben  zu  Tage,  durch  .An- 
wendung streng  gräcisirender  Bauformen, 
edler  Verhältnisse,  der  .Architektur  einen 
besonders  ruhigen  und  vornehmen  Cha- 
rakter zu  verleihen,  der  einigermassen 
von  der  Schablone  abweicht. 

Ebenso  spricht  aus  dem  1892  vollen- 
deten Staatsbahnhof  zu  Zägräb  [Agram] 
mit  seinem  opulenten  .Aufnahmsgebäude 
eine  architekturfreundliche  Gesinnung. 
[Abb.*  134.]  Es  ist  nicht  mehr  der  Nutzbau, 
welcher  in  erster  Linie  den  Charakter  be- 
stimmt, man  berücksichtigt  die  Bedeutung, 
welche  ein  grosses  Empfangsgebäude  für 
die  architektonische  Ausgestaltung  einer 
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Provinz  -  Hauptstadt  erhalten  kann.  In 
einem  Stadtthcilc  Ajjjrams  situirt,  der 
während  des  letzten  Jahrzehntes  in  rapider 
Ent\vicklun^r  stand,  bildete  der  jjjrosse 
Bau  naturyemüss  ein  Ziel  für  neue 
Strassenanlagen,  einen  Anstoss  für  die 
Hebun}^  der  Hauthütiykeit  in  seiner  l'in- 
gebung.  Dementsprechend  sind  nicht  nur 
die  räumlichen  Ausmasse  reichlich,  man 
scheute  auch  beim  Aufbau  nicht  vor 
Verwendung  plastischen  Schmuckes  und 
kräftiger  tlliederung  zurück.  Die  Dimen- 
sionen sind  etwa  doppelt  so  gross  wie 
in  Fiume;  bei  einer  verbauten  I'läche  von 
2954  wurde  im  Grundriss  eine  ähnliche 
Type  eines   Längsgebäudes   mit  einem 


und  Fiume,  in  der  Nähe  des  Meeres, 
kam  eine  solche  Anlage  zur  .'\usfUhrung, 
die  eine  32  km  lange  Strecke,  von 
Fuiine  bis  Buccari  mit  Trink-  und 
Nutzwasser  versehen  sollte.  Die  gr«>sse 
Pumpstation  im  Thale  von  Purine  benützt 
den  Litanka-Bach  und  versorgt  mit  zwei 
kleineren  Pumpen  Fuiine  selbst  und  mit 
vier  grösseren  Dampfpunipen  drückt  sie 
das  Wasser  in  das  13»)  »«  über  ihrem 
Niveau  tjelegene  .Steinreservoir  der  .Station 
Lit',  durch  eine  7250  m  lange  Druck- 
leitung, \'(»n  hier  an  wird  das  natürliche 
( lefälle  benützt,  um  weiterhin  die  Stein- 
Keservoire  von  Plase,  Meja  und  endlich 
von  Buccari  zu  füllen. 


Abb.  Iii.    Aafoahiiitecbaudc  in  Piame. 


Mittelbau  und  zwei  Eckpavillons  ver- 
wendet. Alle  Tracte  sind  aber  hier  zwei- 
geschossig. Der  grosse  Kingangspavillon 
ist  durch  einen  kräftig  vorspringenden 
Säulenbau  mit  ( liebelbekrütunig  gekenn- 
zeichnet und  an  allen  Pavillons  sind  auch 
noch  die  Dächer  zur  .Mitwirkung  heran- 
gezogen. ICin  Postgebäude  mit  Posthof 
ergänzt  die  .\nlage.  Sowohl  .Agram  wie 
Fiume  besitzen  keine  Hallen,  .sondern  nur 
Veranden  zur  Ucberdeckung  der  Perrons. 

Nicht  immer  gelang  es,  der  mit  den 
Hochbau-.Anlagen  so  innig  zusammen- 
hängenden W'asserbeschafTimgsfrage,  mit 
einfachen  Mitteln  zur  Li'tsung  zu  ver- 
helfen. .Mitunter,  wie  in  dem  so  wasser- 
armen Karstgeiiiete,  wuchsen  die.Schwicrig- 
keiten  so  sehr,  dass  eine  selbständige 
Wasserleitung  von  grossen  Dimensionen 
unvermeidlich  wurde.  Zwischen  -Xmam 


Wie  wohlthätig  eine  solche  .Anlage 
für  die  l'mgebung  werden  kann,  mag 
aus  dem  Umstände  entnommen  werden, 
dass  nicht  nur  sämmtliche  Hochbauten 
dieser  bezeichneten  Strecke,  sondern  auch 
die  angrenzenden  Ortschaften  ihr  Trink- 
wasser durch  diese  Leitung  erhalten. 


Wir  haben  bi.sher  nur  den  Haupt- 
linien des  ungarischen  Kisenbahnnetzes 
unsere  .Aufmerksamkeit  zugewendet,  da 
in  den  früheren  Decennien  die  Be- 
deutung der  Localbahnen  nicht  sehr 
in  den  Vordergrund  trat.  Als  man  in 
den  .Siebziger-Jahren  an  die  Herstellung 
der  damals  sogenannten  Bahnen  zweiten 
Ranges  ging,  von  denen  die  Linie  .Miskolcz- 
Bänreve  die  crslc  war,  wurden  die  Hoch- 
bauten aus  üconomischen  Rücksichten  aul 
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das  bescheidenste  Mass  reducirt.  Die  Auf- 
nahmsfiehiiude  wurden  fast  nur  mehr 
ebenerdi}^  und  mit  kleinen  Raumdimeii- 
sionen  erbaut  und  bei  allen  anderen  Hoch- 
bauten verkleinerte  man  im  entsprechenden 
Mass  die  damals  ohnehin  noch  beschei- 
denen Typen  der  Hauptbahnen.  Zudem 
waren  diese  Bahnen  meist  noch  in  Privat- 
händen und  dies  führte  aus  begreiflichen 


Folgen,  welche  dieses  System  für  die  Be- 
triebsfUhrunjr,  für  die  Benützbarkeit  und 
F^rweiterungsfähigkeit  der  Anlaj^en  mit 
sich  brachte.  Zudem  laj;  die  Erwäfjunpf 
nahe,  dass  Ersparungen  im  Hochbaue  für 
die  Gesammtkosten  neuer  Linien  nicht 
von  massgebender  Bedeutung  zu  werden 
pflegen,  da  sie  einen  zu  geringen  Theil 
derselben  bilden. 


Abb.   IM.  AufaahmugcbaLidi;  la  Zigtih  [Agram]. 


Abb.  US.   AufnahuugcbSuüc  In  HyTit  [Raab] 


Gründen  niclit  zu  einheitlichen  T>7)en. 
Erst  im  letzten  Jahrzehnt  nahm  das  Local- 
bahnwesen  jenen  merklichen  Aufschwung, 
der  im  Verein  mit  der  Einführung  des 
Zonentarifes  und  der  wesentlichen  Stei- 
gerung der  I'ersonen-Erequenz  ein  erneutes 
Studium  der  Hochbaufrage  für  Bahnen 
niederer  Ordnung  wünschenswerth  er- 
scheinen Hess. 

War  früher  die  weitestgehende  Oeco- 
noniie  der  leitende  Gedanke,  so  erkannte 
man  in  neuerer  Zeit  bald  die  ungünstigen 


I  Wir  begegnen  daher  in  neuerer  Zeit 
bei  den  ungarischen  Localbahnen  in  der 
Regel  stockhohen  .\ufnahmsgebiiuden  mit 
seitlichen  Wartehallen,  welche  gerilumig 
und  bequem  sind. 

Wasserstationen  werden  mit  Loco- 
motiv-Kemisen  combinirt  und,  wie  die 
übrigen  f  lochbauten,  nicht  mehr  auf  das 

1  bescheidenste  Mass  zurückgedrängt. 

Die  .\nlage  von  Localbahnen  hatte 
aber  auch  für  viele  EinmUndungs-Stationen 
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der  Tlauptluihiicn   \vichti;;e  I'nl^en;  Kr- 
wcitci  tiii^ca    und    Urri'jcstaluiu^eri  vor- 
handener  Aiila^ren   bilden    daher    eine  | 
häufi<;e  Krsehcinuti^   in    dieser  jiht'^sleti 
Entwicklunjrscpoche      des  Eisenbahn- 
wesens.    .Manehe  Fordeninj^cn  des   ge»  I 
stt'ii^trten  Wrkelirs    haben    iii-lu simdcre  ' 
bei  wichtigen  Knotenpunkten  lür  dießahn- 
hofsanlagen  und  Gebäudetypen  wesent-  I 
liehe     "onsequenzen    mit    sich  jrctnhtt. 
Vor  Allein  ist  die  schon  in  der  ältesten 
Periode  erkannte,  aber  erst  in  der  neue-  ; 
sten  Zeit   in  den  Vordergrund  ^jetrctene 
Vermeidung  von  G  c  1  e  i  s  c  -  L'  c  b  e  r- 
schrei  tun^ren  ein  Princip  von  weit* 
lra;jiender  Bedeulanq;  newnrcUn.  Die  An- 
laufe   von  Personen-Uurcligan}f,stunnels,  , 
die  Anordnung  von  Zwischenperrons  sind  i 
zuerst  im  Aushuide,  dann  aber  auch  in 
Ungarn    zur    cunsequeiiteii    Einlialtung  . 
dieses  Princips,  insbesondere  bei  Knoten-  | 

punkten  liurch'^-cffthrt  \\nr(U>n. 

Ais  erster  der  in  diesem  Sinne  um-  . 
gestalteten  Bahnhofe  ist  jener  von  Györ  | 
[K'.inh'  zu  nennen,  wo  in  die  Ilauptlinie 
Hudupe.st-Cjyör-Bruck  a.  d.  L.  noch  drei 
BahnKnien  mOnden,  wo  somit  nach  fünf 
verschiedenen  Kichtuii};en  ZQge  abzu> 
fertigen  üitid.  [Abb.  135.]  j 

Der  zweistöckige  Tbeil  des  setnerzett  j 
von    der    (\ -^terreichisch  -  l'n;(arischen  ' 
Staatsci&enbahn  -  Gcsellschatt  erbauten 
Aufnahmsgebäudes  blieb  erhalten  und  be-  ' 
heiberi^te  die  Bui  e.iux  Jei  Station  und  i^ie 
i'ostluealitäten,  vvührcnd  ein  ausgedehnter  , 
Neubau  ntr Warterftume,  Gänge,  Vestibüle,  | 
Gepäcksnianipulation  etc.  an  Stelle  eines  1 
alten  ebenerdigen  Flügels  errichtet  wurde,  i 
Zwei  Tunnels  von  4  m  Breite  dienen  j 
zur  WilNtKlunt;   der   breiten   Zwischen-  ' 
perrons  sowohl  mit  der  Veranda  als  auch  1 
mit  den  Vesttbules  des  Hauf>t<iehäudes;  | 
ein  Ouertunnel  von     m  Breite  verbindet 
den  Abfi  iT!'_:^-  mit  dem  Zut^angstunnel.  , 
Breite  '1 1  ejijn  namie  führen  vom  Atis- 
^an^s-  und  Lin^aiiKsvestibule  sowie  von 
der  Veranda  des  Hauptgebäudes  und  den  i 
Zwischenperrons  zti  den  Tunnels  hinab,  ' 
die   zur   Coininunication    /wischen  den 
drei  Geleisepaaren  dienen.  Unter  den  eiser- 
nen  Flugdächem  der  Zwischenperrons 
sind  kleine  Gebäude,  die  einen  heizbaren 
Warteraum,    eine    Personencasse  und 
Aborte  enthalten,  errichtet.  So  bildet  diese 


iin  Jaliie  I '^<)4  vollendete  Anlai^e  einen 
Typus  jener  entwickelten,  von  starker 
Personenfrcquenz  beeinüussten  Knoten- 
pii;ikl-I5:ihnbijfe,  welche  den  neuesten  An- 
schauungen RechnutJ»;  trugen. 

Ihre  Zahl  mehrt  sich  von  Jahr  zu 
Jahr  in  allen  Tlieilen  der  Monarchie  und 
mit  diesen  Neuerungen  Hand  iu  Hand 
gehen  auch  die  Erweiterungen  und  Um- 
gestaltuny^en  der  für  tüe  Zufjförderunjj 
und  die  anderen  Verkehrsbedürfnisäc  ge- 
schaffenen Anlagen. 

So  hat  die  Gestalt  der  Wasserstatio- 
neu  durch  die  Anordnung  von  Wind- 
motoren eine  merkliche  Veränderung 
erfri!iren.  Seit  dem  Jahre  lSr)2  v.urde 
diese  Verbesserung  besonders  im  unga- 
rischen Tieflande  erfolgreich  eingefilhrt 

In  K  i  s  -  r  i  s  /  ä  1 !  a  s  [Strecke  Szolnok- 
Püspük-LadünyJ  hebt  ein  solcher  Motor 
aus  einem  Brunnen  bei  6  m  Saughohe 
und  I2"5  itt  Üruckhühe  im  Durchschnitt 
tägliclt  70  »»'  Wasser.  [Abb.  136.] 

Die  Reservepumpen  fi}r  windstille 
Tajje  kommen  nur  selten  in  \'t  r\vendun<;i;. 

Zur  Vermeidung  kostspieliger,  grosser 
Wasserleitungen  wurden  femer  neaer- 
din;;s  ,1  r  t  e  s  i  s  c  h  e  I' r  u  ti  n  c  h  angelegt, 
mit  welchen  die  Ungarischen  Staats- 
bahnen  nun  schon  Öfters  gute  Erfolge  er^ 
zielten.  Durch  Gombinirung  mit  Wind- 
motoren wachst  begreiflicherweise  die 
Ersparun^  an  Anlage-  und  Betriebskosten 

so  beträclillieh.  d.iss  dieses  hiichst  öcono- 
mische  \'or^ehen  zu  den  nutzbringendsten 
Neuerungen  gerechnet  werden  muss.  • 

Wenn  auch  die  grössten  Endstationen 
in   der   ungarischen  ReichshSlfte  ihre 

wichtigsten  Bauwerke  erhalten  haben, 
so  harren  doch  immer  noch  wichtige 
Zwischenstationen  ihrer  Verjüngung.  Der- 
zeit ist  das  Autnahmsgebäude  von  Te- 
m  e  s  v  ä  r  -  J  ö  z  s  e  f  v  ä  r  o  s  im  Umbau 
begriffen,  während  andererseits  {;n)sse 
Werkstätten  in  Miskolcz,  Szolnok, 
8  z  o  m  b  a  t  h  e  1  y  [Steinamanger]  und  an 
anderen  Orten  in  Ausfllhrung  begriflfen 
sind. 

Ks  ist  auch  für  die  Entwicklung  des 
Eisenbahn  -  Hochbaues  im  Allgemeinen 
charakteristisch,  dass  sie  epochenweise 
vor  sich  geht  und  dass  einer  Reihe  von 
grossen  neuen  Anlagen  mit  firuchtbrin- 
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genden  Ideen  Pausen  von  geringerer 
Thätigkeit  zu  folgen  pflegen. 

Die  Schwankungen  und  fühlbaren  Ab- 
schnitte im  finanziellen  und  wirthschaft- 
liehen  Leben  des  Staates  drücken  sich 
auch  in  einer  erhöhten  oder  verringerten 
Baulust,  in  einer  öconomischen  oder 
opulenten  Einleitung  der  Projecte  aus; 
denn  gerade  der  Hochbau  ist  nicht  immer 
blos  von  den  praktischen  Forderungen 
einer  zwingenden  Nothwendigkeit  ab- 
hängig, sondern  hat  vielfach  auch  dem 
Ansehen  und  der  Würde  von  Einzelnen 
oder  Corporationcn  Ausdruck  zu  geben, 
ist  von  dem  SchönheitsbedUrfnis  und  der 
Culturstufe  einzelner  Orte  oder  Länder 
bestimmt.    Dass  der  Eisenbahn-Hochbau 


der  ungarischen  Kronländer  nicht  viele 
grundlegende  Typen  aus  heimischen  Ver- 
hältnissen zu  entwickeln  hatte,  ist  viel- 
fach durch  den  Umstand  erklärt,  dass 
er  in  einer  vorgeschrittenen  Epoche  des 
Eisenbahnwesens  selbständig  wurde.  Er 
hatte  aber  wiederholt  die  Aufgabe  zu 
erfüllen,  einer  Belebung  der  Bauthätig- 
keit  einzelner  Städte  Vorschub  zu  leisten, 
durch  sorgfältig  studirte  Ausführungen 
anregend  und  fördernd  zu  wirken.  Dass 
er  auch  dieser  Verpflichtung,  die  ihm 
insbesondere  durch  Einführung  des 
Staatsbetriebes  erwachsen  war,  gerecht 
zu  werden  vermochte,  wollen  die  vor- 
angegangenen Betrachtungen  bewiesen 
haben. 


Abb.  136.    Windmotor  in  Ki«-Uj«zilliB. 


Locomotivbau,  Wagenbau,  Werkstätten- 


und  Zugfördeningswesen. 

Unter  Leitung  von  O^etan  v.  Banovits,  Ministerialradu 


A.  Locomotivbau. 


Von 

Ernst  Szlabey, 

Obcr.Iu»petlor. 


MIT  Ende  des  Jahres  1867  standen 
in  Ungarn,  wie  in  den  vorher- 
gehenden Abschnitt  11  .ms^clilhrt 
erscheint,  Strecken  folgender  Eisenbahnen 
im  Betrieb : 

1.  Die  Linien  der  k.  k.  priv.  Üester- 
reichischcn  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

2.  Die  Linien  der  k;  k.  priv.  SOdbahn- 

Gesellschaft. 

3.  Die  Theissbahn. 

4.  Die  Moh;tcs-Fünfkirclii.ncrOahnund 

5.  Die  L'ngarisclie  Nurdbahn  von  Pest 
bis  Salgö-TarjAn. 

Die  un<;arisclien  Linien  der  Staatsdsen- 
bahn  und  Siidbalin  standen  in  unmittelbarer 
Verbindung  mit  den  auf  üsterreichischem 
Gebiete  liegenden  Linien  derselben  Bahn- 
^esellscliaften  und  wurden  mit  diesen 
letzteren  zusammen  von  gemeinschaft- 
lichen Centralstelten  ans  verwaltet,  von 
welchen  auch  die  BeschalTunif  der  l'alir- 
betricbsmittel  für  die  ungarischen  und 
Osterreichischen  Linien  gemeinschaftlich 
erfülle.  Die  Kahrbetriebsmittel  der  uiii^^a- 
rischen  Linien  dieser  beiden  Uahngesell- 
Schäften  waren  daher  vollständig  ttber- 
einstimniend  mit  denjenigen  ihrer  öster- 
reichischen Linien. 


Die  Theissbahn  war  im  Jalire 
1867  fast  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung 
ausgebaut  und  beschaffte  ihre  F'ahr- 
betriebsmittel  bis  zur  Zeit  der  Verstaat- 
lichung nach  eigenen  Tvpen,  die  bereits  an 
anderer  Stelle  dieses  \\  erkes  schon  be- 
sprochen wurden.*)  Wir  besclirünkeu  uns 
J.ihcr  bezüglich  dieser  Halm  blos  auf 
die  Anführung  der  Thatsache,  dass 
dieselbe  im  lalire  \^~<i  die  von  der 
Maschineufai^nk  der  L  ii*;arischen  Staats- 
bahnen für  die  Pariser  Weltausstellung 
von  1878  angefertigten  K^'kuppelten 
Locomotiven  für  gemischten  Zugsverkehr 
[Tafel  I,  Fig.  1]  anschaffte. 

Diese  Locomotiven  sind  insoferne  be- 
nierkenswertli,  als  dieselben  mit  Kolben- 
schiebem  ausgeftlhrt  wurden  und  in 
rii;^arn  die  ein/igen  Locomotiven  solcher 
Anordnung  sind. 

CKe  Mohics-Fflnfkirchener  Bahn 
hat  bereits  die  v(m  ihr  bis  Ende  1S67  ange- 
schafften Locomotiven  cassirt,  ilirc  heute 
im  Betrieb  befindlichen  Locomotiven 
stammen  aus  den  Jahren  1868— 1889. 


•1  V^^l  na.  I,  I.  Thcil,  H.  Str.i^h  t;e- 
sehichtc  der  liisenhahneii  in  Oesterreich- 
Ungarn  bis  IS(>7,  und  Bd.  II,  K.  GOlsdorf: 
Locomotivbau  in  Oesterreich. 
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Die  ersten  Locomotiven  der  Unga- 
rischen N  o  r  d  b  a  h  n  wurden  im  jalire 
1865  eingeliefert.  Dieselben  bildeten  die 
(irundtypen  für  die  Construction  der 
Locomotiven  der  aus  der  im  Jahre  1869 
verstaatlichten  Ungarischen  Nordbahn 
entstandenen  Staatseisenbahnen,  als  auch 
der  meisten  seit  dem  Jahre  i  S67  erbauten 
übrigen  ungarischen  Bahnen. 


grössere  Rostflächc,  Heizfläche  und 
grössere  Cylinder  sowie  einen  grösseren 
Dampfdruck  aufweist.  Nachdem  jedoch 
diese  Locomotiven  in  der  neueren  Zeit 
den  Ansprüchen  auch  nicht  mehr  zu  ge- 
nügen vennochten,  wurde  die  auf  Tafel  I, 
Fig.  4,  dargestellte  TjTie  geschaffen.  Diese 
Locomotiven  sind  als  zweicylindrige  Com- 
poimd- Locomotiven  mit  13  Atmosphären 


Abb.  lyj.    II  gekiippulle  l.ii*(xiig-I,iici)iiiutive. 


Abb  138.    4  4  i^ekuppcltc  Luixug-Locomotive. 


•  Ausgehend  von  den  Locomotiven  der 
Ungarischen  Nordbahn  sind  im  Nach- 
folgenden blos  die  charakteristischen 
Haupttypen  der  Locomotiven  vorgeführt. 

I.  Güterzug-Locomotiven. 

Die  von  der  Ungarischen  Nordbahn 
schon  im  Jahre  1S65  beschafften  '/j  ge- 
kuppelten Locomotiven  sind  auf  Tafel  I, 
Fig.  2,  dargestellt. 

Aus  diesen  Locomotiven  entstand  im 
Laufe  der  Zeit  die  auf  Tafel  I,  Fig.  3, 
und  Abb.  137  dargestellte  gekuppelte 
Locomotive,  die  gegen  die  frühere  eine 


ausgeführt  und  wurden  zuerst  im  Jahre 
1893  angeschafft. 

Zur  Beförderung  der  Güterzüge  auf  den 
Bergstrecken  mit  lf>"/jo  """^  •^S'  oo  Steigun- 
gen sind  im  Jahre  1871  */,  gekuppelte 
Locomotiven  ausgeführt  worden,  deren 
verstärkte  Abart  [Abb.  138,  und  Tafel  l, 
Fig.  5]  im  Jahre  1895  angeschafft  wurde. 

F"ür  Vicinalbahnen  ist  im  Jahre  1S70 
die  auf  Tafel  I,  Fig.  6,  dargestellte  Loco- 
motiv-Type  zur  Ausführung  gelangt,  die 
jedoch  durch  die  zuerst  im  Jahre  1885 
geschaffene  und  seither  durch  circa  450 
Kxemplare  vertretene  Type  [Abb.  139,  und 
Tafel  I,  Fig.  7]  ersetzt  wurde. 
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Das  Eisenbahnwesen  in  Ungarn  seit  1867. 


Neben  dieser  letzteren  Locomotive 
werden  seit  dem  Jahre  iScjö  für  Vicinal- 
bahnen  auch  *j^  j^ekuppelte  Tender-Loco- 
motiven  [Abb.  140J  beschafft,  die  als  zwei- 
cylindrige  Compound  -  Locomotiven  mit 
zwölf  Atmosphären  Kcsscldruck  gebaut 
wurden. 

II.  Personenzug- Locomotiven. 

Die  älteste  von  der  Ungarischen  Nord- 
bahn im  Jahre  1865  beschaffte  ge- 
kuppelte Personenzug-Locomotive  ist  auf 
Tafel  II,  Fig.  S,  dargestellt;  die  letzte 
Type  einer  gekuppelten  Personenzug- 
Locomotivc  bildet  die  auf  Tafel  II,  Fig.  9, 


durch  Ausgleichshebel  miteinander  ver- 
bunden, die  um  einen  in  der  Längsachse 
des  Gestelles  angeordneten  Zapfen  drehbar 
sind,  wodurch  ein  Anschmiegen  der  Räder 
an  die  Unebenheiten  der  Hahn  im  weitest- 
gehenden Masse  gewährleistet  wird. 

Fig.  II,  auf  Tafel  II,  stellt  die  zuerst 
im  Jahre  1H85  gebaute  Eilzug- Locomo- 
tive der  Ungarischen  Staatsbahnen  dar, 
die  auch  gegenwärtig  noch  immer  zur 
Nachschaffung  gelangt. 

Parallel  mit  dieser  Locomotiv-Type 
wurde  von  den  Ungarischen  Staats- 
bahnen im  Jahre  lHt)o  mit  der  Beschaf- 
fung der  in  Fig.  12,  Tafel  II,  dargestellten 
*/4  gekuppelten  viercylindrigen  Tandcm- 


Abb,  1)0.    )')  cekuppcIlL  V  u  lii.ilhaliu-Ti:uilct-l.ov.umulivc. 


dargestellte,  von  der  Ungarisch-Galizischen 
Bahn  im  Jahre  l8S6  angeschaffte  Loco- 
motive. 

Seit  dieser  Zeit  wurde  eine  neue  Type 
für  Perscinenzug-Locomotiven  nicht  mehr 
geschaffen,  indem  die  Eilzug-Locomotiven 
auch  für  den  Personenzug- Verkehr  ver- 
wendet werden. 

III.  Eilzug-Locomotiven. 

Als  erste  Eilzug-Locomotivc  wurde 
im  Jahre  1874  von  der  Maschinenfabrik 
der  Staatseisenbahn-Gesellschaft  in  Wien 
die  auf  Tafel  II,  Fig.  10,  dargestellte 
gekuppelte  Locomotive  der»  Ungarischen 
Staatsbahnen  geliefert.  Das  Truckge- 
stelle  ist  um  einen,  zwischen  den  Achsen 
angebrachten  mittleren  Zapfen  drehbar. 
Die  Federn  jeder  Achse  des  Trucks  sind 


Compound- Woolf- Locomotive  begonnen, 
von  welcher  Type  derzeit  M  Stück  im  Be- 
triebe sich  befinden.  Gleichzeitig  wurden 
zur  Vornahme  von  V'ergleichsversuchen 
zwei  mit  dieser  Compound-Locomotive 
vollständig  gleiche  Dimensionen  besitzende 
und  gleichschwere  Zwillings-Locomotiven 
gebaut. 

Die  oben  angeführten  Flilzug-Loco- 
motiven  haben  sich  aber  für  die  Rerg- 
strecken  von  und  237o«  Steigung 

als  unzulänglich  erwiesen  und  wurde  daher 
im  Jahre  1H92  für  derartige  Strecken  eine 
'i'i  gekuppelte  Locomotive  angeschafft. 

Eine  ähnliche  Locomotive,  jedoch 
mit  vergriVsserter  Heizfläche  und  Com- 
poundwirkung,  ist  im  Jahre  1897  zur 
Ausführung  gekommen.  [Abb.  141.] 

Die  Zugkraft  und  die  Leistungsfähig- 
keit der  Locomotiven  ist  seit  1867  be- 
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Abb.  140.    4  4  gekuppelte  ViciDalbahn-Tcodcr-Locomotive. 


deutend  gestiejjfen.  Wenn  wir  in  dieser 
Hinsicht  die  ältesten  und  neuesten  Typen 
der  einzelnen  Locomotiv-Galtuntjen  ver- 
gleichen, so  finden  wir,  dass  wahrend  die 
ältere  Güterzug- Loconiotive  [Tafel  I, 
Fig.  1]  eine  griisste  Zugkraft  von  3660  ^jq^ 
besitzt  und  auf  7"Voo  ^^tcigung  bei  20  km 
Geschwindigkeit  einen  Zug  von  294  / 
zu  beftirdern  vermag,  die  neuere  Güter- 
zug-Locomotive  [Tafel  I,  Fig.  4]  eine 
grösste  Zugkraft  von  6530  k<r  und  unter 
denselben  Verhältnissen  eine  Leistung 
von  601  /  aufweist.  Ebenso  fniden  wir, 
dass  während  bei  der  ältesten  ungarischen 
Eilzug-Locomotive  [Tafel  11,  Fig.  loj  eine 
maximale  Zugkraft  von  3i<)0  kfr  und  bei 
2'/,jo  Steigung  und  80 /fi«  Geschwindigkeit 
eine  Leistung  von  66  Zugtonnen  nach- 
zuweisen ist,  bei  der  Eilzug-Locomotive 
aus  dem  Jahre  i8tx>  [Tafel  II,  Fig.  12] 
hingegen  die  grösste  Zugkraft  bereits  auf 
4500  kf{  und  die  Leistung  unter  denselben 
Verhältnissen  auf  178  Zugtonnen  gestie- 
gen ist. 

IV.  Zahnrad-Locomotiven. 

Die  auf  der  Zahnstangenstrecke 
Tiszolcz-Erdököz  verkehrenden  Locomo- 
tiven,  System  Abt,  sind  die  schwersten 
dieses  Systems,  die  überhaupt  je  gebaut 
wurden.  [Abb.  142,  und  Tafel  II,  Fig.  13.] 
Sie  wurden  von  der  Locomotiv  Fabrik 
Floridsdorf  geliefert. 


Ausrüfittttifr  der  Locomotwen. 

Bezüglich  der  Ausrüstung  der  Loco- 
motiven   sei  nur  bemerkt,   dass  sämmt- 


liche  Locomotiven  entweder  mit  selbst- 
thätigen  oder  nicht  selbstthätigcn  Gen- 
tra  Ischmier -Apparaten,  die  zur  Per- 
.stmenbefiirderung  dienenden,  wie  auch 
die  auf  starken  Gefällen  verkehrenden 
Güterzug- Locomotiven  mit  Geschwindig- 
keitsmessern, die  zur  Personenbeförde- 
rung dienenden  ausserdem  mit  der 
Dampfheizungs-Einrichtung  ver- 
sehen sind. 

Bezüglich  der  Bremse  sei  bemerkt, 
dass  auf  den  meisten  Hauptbahnen  Un- 
garns die  zur  Personenbeförderung 
dienenden  Locomotiven  mit  der  Wes- 
tin g  h  o  u  s  e  -  B  r  e  m  s  e  ausgerüstet  sind, 
die  Hardy- Bremse  hingegen  nur  auf 
wenigen  Bahnen  Verwendung  tindet. 

Die  Güterzug-Locomotiven,  wie  die 
meisten  Locomotiven  der  Localbahnen, 
sind  mit  Handbremsen  ausgertlstet. 

Schliesslich  sei  erwähnt,  dass  bei 
allen  seit  1887  angeschafften,  wie  auch 
bei  vielen  älteren  Locomotiven  der  Un- 
garischen Staatsbahnen  der  nach  ameri- 
kanischem .Muster  verlängerte  Rauchkusten 
mit  Funkenfänger  angewendet. wird, 
hingegen  die  übrigen  Locomotiven  Funken- 
fänger verschiedener  Gonstructionen  be- 
sitzen. 

Locomotiv-Fiibricaiion. 

Bis  zum  Jahre  1873  wurde  der 
Locomotivbedarf  ausschliesslich  im  Aus- 
land, hauptsächlich  in  Oesterreich  ge- 
deckt. Erst  in  diesem  Jahre  begann 
die  aus  der  1867  gegründeten  Ersten 
ungarisch-belgischen  .Maschinenfabrik  im 
Jahre  1870  entstandene  ».Maschinen- 
fabrik   der    Königlich  Ungari- 
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Abb.  141.   }S  eekuppcltc  Eiliu£-Lu«omotiTe.  [1^.] 


Abb.  ■  41.   Zdhntad-Lucoinutlvc,  Sy«tcm  Abt.   (Streckt  Tiuolci.KrilrikO«.] 


nächsten  Jahren  der  j^nlsste  Theil  der 
Loconiotiven  im  Auslande  beschatft. 

Kinen  Hinblick  in  die  Leistun«;  der 
Staatsbahn-.Maschinenfabrik  bietet  die 
foli^cnde  Zusammenstellung  der  in  den 
einzelnen  Jahren  ihres  Besteliens  an^e- 
fertif^ten  Locomotiven  ;  es  wurden  näm- 
lich geliefert: 


1873 
1S74 

»^75 
1876 


3  Stück 

7  » 
2  » 

4  » 


1S77 
187S 
1879 
18.S0 


3  Stück 

1 1  » 

I  » 

7  • 


Aus  dieser  Zusammenstellung  ist 
gleichzeitig  zu  entnehmen,  dass  die  sy- 
stematisch fortschreitende  Entwicklung 
des  Locomotivbaues  erst  vom  Jahre  1880 
zu  zählen  ist. 

Die  Fabrik  hat  bis  Ende  1897  1175 
Locomotiven  angefertigt;  ihre  gegenwär- 
tige Leistungsfähigkeit  zeigt  sich  auch 
darin,  dass  während  die  ersten  500  Lo- 
comotiven in  den  Jahren  1873  bis  1893, 
die  zweiten  ^00  schon  in  der  Zeit  von 

I  1893    bis    1S96    zur    Ablieferung  ge- 

!  langten. 


Emst  Sxtabey,  Loeciiiotiv)»aii, 


Dir  Fabrik,  die  wohl  auch  atulcre 
Zwci^L  des  Maschinenbaues  cukivirl  und 
besutuiiis  auch  den  Bau  von  land.wirlh- 
schattlichcn  Maschinen  und  Flrtickcii  Iv- 
truibt,  hatte  im  Jahre  1873  553  Arbcilcr, 
während  sie  im  Jahre  i8</)  deren  etwa 
3300,  darunter  l()00  bei  der  Locomotiv- 
Fabncation  beschäl tigte. 

Die  für  den  13au  der  Locomotiven 
bcnöthij^ten  Materialien,  die  in  den  ersten 
Jahren  ^rüsstenthcüs  aus  dem  Aus- 
lande, re»pective  aus  Oesterreich  bezogen 
werden  mussten,  werden  lioutt-,  mit 
Ausnahme  eines  Theiles  der  Kujitui- 
bleche  imd  der  ManKanbronze,  im  In- 
lande  anjjefertijrt.  Die  Maschinenfabrik 
der  Ungurischcii  Staatsbahnen  ist,  nach- 
dem sie  mit  dem  Eisen-  und  Stahl- 
werk Diösgydr  innig  verbunden  und 


unter  einer  Leitung;  steht,  in  der  I.ajre, 
la.«.l  alle  Eisen-  und  Stahlbestandtlieite 
selbst  zu  erzeu;icn. 

Hin  zweite  Locomotivfabrtk  entstand 
im  Jahre  lHc)5,  nachdem  die  Johann 
We  i  t  z  e  r's  c  h  e  Maschinen-,  \Va  o  n- 
f  a  b  r  i  k  und  R  i  s  e  n  i  e  s  s  e  r  t  '  i  -  A  c  t  i  t.-  n  - 
Gesellschaft  in  A  r  a  d  aucii  für  den 
Locomotivbau,  in  erster  Linie  für  den 
Bau  von  Schmalspur- Locomotiven  ein- 
{^erichtet  wurde.  Diese  Fabrik  hat  jedoch 
bis  Ende  1897  blos  25  StUck  Locomotiven 

ab-<.-liefVi{. 

l.iKniuotiven  für  Fahrikszvvccke  und 
Cirubenbctrieb  haben  noch  das  Eisen» 
werk  Resicza  der  (U^sterrcicliisLli-l'n- 
{rarischen  Staatseisenbahn  -  Gestllschall 
und  die  Fabrik  des  Karl  K  a  c  h  e  I  m  a  n  n 
1  in  Vihnye  bei  Schemnitz  angefertigt. 


CcMtdekie  4er  KlMnlMlmeii.  HI. 
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Tajel  L 
Gfltenug-Locomotiven. 


Fig.  I.  3  }  sekuppelle  Gai«nuK>I<acoBioUT« 


Flg.  i.  Vi  gakoBpelte  Gatem(<I,«Goaotiv« 
dar  Ungaitocf  M  StaMstakaM,  iMn. 


det  L'iig^rUvbcn  Nurdbaha, 


:  •  '      •      f      f   r 

FIf .  4.  3/)  c«k«fpelt«  GVlersvc-Locomotivo 
der  UncarlacMn  StMivtakacii,  i8m- 


Fiir.  9'  4/4  f«kvpp«lu  GBtenNi(>LocoaoU«e  d«r  UagariMlim  iMWtahnw,  tflM. 


Flg.  0.  yj  eekuppeli«  VictDulbabn- 
LoMtmuU««,  1(170, 


Flg.  7'  M  eekunMlte  Vlclimlkwha. 
T<Dder-Locoiiio<l»c,  iS;. 
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Tafd  II. 

Personenzug-  und  Etl2Ug>Locomotiven. 


PIk.  II.  m  c«kaw*)t«  Bllaac>LocoiBotIve  dw  VngariMkm  SiaaMMuNB,  18^ 


Flg.  10.  Knie  3.4  gcknimelte  EilsuK-LocoinoUv«  Flg.  I3.  3/4  gckappelt«  EUst^-Locorootlre 

dar  CngulMliM  sUMUb«lui«a,  1974.  lTaiid«at-Gumpaiiiid>Woolf>TypcJ,  itiga. 


Fig.  IJ.    Z«bDrad-Locoiiiotivc,  Syntcni  Abt. 

3I» 


B.  Wagenbau. 


Von 


Edmund  Kbl^nti, 

Obeiwlagentear  4er  UagaHMbaa  Staatataha««. 


DIE  Entwicklunf^  des  Eisenbahn» 
Wajicnliaucs  in  rn^arn  steht  im 
innigen  Zusamnienliunge  mit  der 
Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  im 
Lande  selbst,  denniach  mit  der  succcssiven 
Zunahme  des  l'ersuncn-  und  GUterverkeh- 
res  und  der  Ausdehnung  der  Bahnlinien. 
Die  (hit  cli  iK  n  Hau  der  verschiedenen  Rahn- 
liuicn  ertulgte  Erweiterung  des  Bahn* 
netzes,  fem  er  die  Verstaatlichung  der 
Privatbahnen  als  auch  die  wichtigen 
Massnahmen  zur  Hebung  des  Verkehres 
fahrten  auf  dem  Gebiete  des  Wagenbaues 
zur  constructivcn  Verv<>lIst;inJi;^un;^  der 
Personen-  und  Güterwagen  und  zu  einer 
immer  steigenden  Intensivität  in  der  Er- 
zeugung der  verschiedenen  Arten  dieser 
Betriebsmittel. 

Bis  zum  Jahre  1^7  tmd  theil weise 
auch  in  den  späteren  Jahren  bewegte 
sich  in  Ungarn  die  Entwicklung  des 
Wagenbaues  in  derselben  Richtung  wie 
auf  den  Osterreichischen  Bahnen. 

In  Ermangelung  einer  inländischen 
Waggonfabrik  wurden  die  Wagen  bis 
lS()7  ausschliesslich  aus  den  \\  .>m;on- 
fabrikcn  in  Oesterreich,  Deutschland  und 
der  Schweiz  bezogen,  und  die  Typen 
dieser  Wagen  entsprechen  im  Allgemeineii 
denienigen  Wagentypen,  die  auf  den 
centiaieuropäischen  Hahnen  verwendet 
wurden.  Eine  Einheitlichkeit  unter  den 
Typen  der  von  den  verschiedenen  privaten 
lusenhalin-C  iL  sei Iscl lallen  lieschafften  Per- 
sonen- und  Güterwagen  bestand  jedoch 
nicht,  und  sowohl  bezüglich  der  durch 


I  die  Grösse  des  Radstandes  bedingten 

Länge  der  Wagen,  als  auch  bezüglich  der 
I  Detailconstructiuuen  wiesen  die  Wagen 
eine  grosse  Mannigfaltigkeit  auf.  Zum 
grössten  Theile  waren  die  in  dieser  Zeit 
I  fUr  die  ungarischen  Bahnen  gebauten 
I  Personen-  und  GOterwagen  zweiachsige 
kurze  Wagen  mit  einein  RadstamK-  v.in 
2*9  bis  4*9  I«.  Die  Personenwagen  wurden 
ohne  jede  Bequemlichkeits-Einrichtungen 
je  nach  der  Kategorie  mit  drei  bis  fünf 
Abtheilungeu  als  Coupewagen  gebaut, 
wahrend  die  Guterwagen  gedeckt  oder 
orten  mit  einem  durchschnittlichen  Roden- 
tlacheninhalt von  13  bis  16  tu*  für  10  t 
Tragfähigkeit  gebaut  wurden. 

Bezüglich  der  Constnictionsdetails  der 
in  dieser  Bauperiode  gebauten  Wagen 
ist  Folgendes  zu  bemeiicen: 

Beim  Raue  des  Untergestelles  und  des 
Wagenkastengerippes  wurde  mit  Aus- 
nahme der  Veromdungstheile  beinahe 
ausschliesslich  Holz  verwendet. 

Die  Radreifen  wtirden  mit  dem  Rad- 
kränze mittels  Kopf-  oder  Durchschrauben 
vcrlnnultii,  die  TragrcJern  wurden  aus 
schmalen  Kederblattern  [Breite  80  mm] 
ohne  Rippen  hergestellt,  und  die  zwei- 
tlieilig  gegossenen  und  gewiihidich  mittels 
vier  Schrauben  mit  den  Tragfedem  ver- 
bundenen Achslagergehiluse  bildeten  einen 
Oelbehälter,  bei  welchem  dieOelzuführung 
zum  Zapfen  von  unten  bewerkstelligt 
wurde.  Die  Stoss-  und  Zugvorrichtimg 
entsprach  schon  der  heutigen  Ausführung, 
jedoch  wurden  zur  Aufnahme  der  Stoss-, 
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respective  Zugwirkung  anstatt  der  heute 
ven\'cnd<;ten  Federn  Kautscluikscheiben 
verwendet 

Die  innere  Einrichtung  der  Personen- 
wagen war  einfach.  Die  Abtheilun^en 
entbehrten  jedweder  Heizeinrichlun};,  oder 
aber  es  wurde  die  Heizunjj  durch  Wärme- 
flaschen besorgt,  welche  unter  oder  vor 
den  Sitzen  eingeschoben  wurden.  Zur 
Ventilation  dienten  Schieber,  welche  ge- 
wöhnlich oberhalb  der  Conp^-Finsteig- 
thüren  angebracht  wunien,  urul  die  l-ie- 
leuchtung  geschah  durch  1  )Lcken-Uel- 
lampeu.  Die  I^remseinriciitung  bestand 
aus  einer  mittels  Hdlzklntzcn  wirkenden 
Handbremse,  und  ausser  den  zur  Auf- 
nahme der  Signallaterncn  Jicucndcn 
Kloben  und  der  Oesen  zum  Befestigen  der 
Zu;^s]ciiiL-  waren  sonst  <^ar  ktinc  Sicher- 
hciLs-,  bcztciiungsweise  /ug.signal -Vor- 
richtungen vorhanden.  Die  inneren  Wände 
der  Personen  watjen  I.  und  II.  Classe 
wurden  mit  Tapeten  überzogen,  und  der 
Ueberzug  der  Sitze  bestand  bei  den 
Wniren  II.  Classe  ans  I.cdcr.  bei  den 
Wagen  i.  Classe  vorwiegend  aus  PlUscli. 
Die  Sitze  hatten  fixe  Arm-  und  Rttcken» 
lehnen ;  zur  Schalldämpfung  waren 
keinerlei  Vorkehrungen  getrotten.  Der 
l-"iisslM)den,  welcher  bei  einem  grossen 
TliLilc  der  in  d;i*ser  Zeit  gebauten  Per- 
sonen wagen  aus  einem  einfachen  Bretter- 
belag bestand,  wurde  in  den  Wagen 
I.  und  II.  Classe  mit  Wachsleinwand 
bedeckt. 

Die  Einrichtung  der  Guterwagen 
bot  noch  eine  sehr  geringe  Munnig- 
faltigkat»  jedoch  wurden  ausser  den 
zum  allgemeinen  Transport  bestimmten 

gedeckten  tnid  offenen  Cliiti i  wa^en  aneli 
schon  W  agen  für  den  speciellen  rransp<jrt 
von  Massengatem,  namentlich  offene  Horn- 
vieh-Transportwngen,  und  deckte  zwei- 
achsige Schweine-  und  Pferdewagen  ge- 
baut 

Mit  Ji  m  im  jalnv  l  *<58  erfolgten 
Ankauf  der  Budapcst-Salg6-Tarj4ner  Linie 
der  bestandenen  Ungarischen  Nordbahn 
durch  tivn  St  lat  licgann  eine  neue  Periode 
der  Entwicklung  des  Wagenbaues. 

Diese  Periode  —  bis  zum  Jahre  1 880  — 
kennzeichnet  sich  s.lntn  durch  eine 
grössere  Einheitlichkeit  der  Bauformen 
und  der  Constructionsdetaila.    Die  in 


diesen  Jahren  entstandenen  wichtigeren 
ungarischen  Privatbahnen,  insbesondere 
die  Ungarische  Xordostbahn,  die  Unga- 
rische Ost-  und  Westbahn  beschallen 
ihre  Fahrbetriebsmittel  schon  nach  dem 
einheitlichen  Normale  der  bestandenen 
k('>nig!ich  imgarischen  Baudirection,  und 
aucli  die  vom  Staate  besorgten  Neu- 
anschaffungen für  die  inzwischen  ver- 
meinten Linien  der  Ungarischen  Staats- 
balnicn  wurden  selbstverständlich  nach 
diesem  einheitlichen  Normale  durch- 
gefülirt.  niese  Periode  ist  anch  insofern 
bcnicrkciiswerth,  als  ein  grosser  Theil 
der  seit  dem  Jahre  1873  für  die  unga- 
rischen Bahnen  angeschafften  Wagen  in  der 
inzwischen  neu  entstandenen  Waggon- 
fabrik der  Ersten  ungarischen 
E  i  s  e  n  b  a  h  n-W  agenfabriks-Ciesell« 
Schaft  in  Budapest  gebaut  wurde. 

Bezüglich  der  constructiven  Eigen- 
thütnlichkeiten  der  in  dieser  Periode  ge- 
bauten Personen-  und  Güterwagen  sei 
Folgendes  erwähnt : 

Die  T\  pen  der  verseliiedenen  Personen- 
und  Güterwagen-Kategorien  waren  zwar 
dem  Vorerwähnten  immer  noch  ähnlich, 
bei  den  einzelnen  Constructionsdetails 
hingegen  war  schon  das  intensivere  Be- 
streben wahrnehmbar,  sowohl  bezüglich 
der  Bequctnlichkeit  als  anch  Dauerhafrig« 
keit  Verbesserungen  durchzuführen. 

Auch  jetet  wurden  die  Personen- 
wagen vorwiegend  als  (  ampewagen  mit 
drei  bis  fUnf  Abtheilungen  gebaut,  jedoch 
wurde  im  Jahre  1873  zur  Erhöhung  der 
Bequemlichkeit  der  erste  \'ersuch  ge- 
macht, die  käume  I.  <..lasse  zu  ver- 
grOssem  und  besser  auszustatten.  Diese 
\iini  jähre  :X'2  angefangen  in  der 
Waggonfabrik  von  Kathgeber  in 
München  gebauten  Wagen  sind  auch 
hente  nntcr  dem  Xainen  Rathgeber« 
wagen«  wohlbekannt.   [Abb.  143.] 

Die  Gäterwa^en  wurden  als  zehn* 

toimige  Wagen  tnit  einein  dnrelis^  Iinitt- 
lichenBudentlächeninhalt  von  15m*  alsge« 
deckte  und  offene  GOterwagen  Ittr  den 
allgenu  iiun  Tr>nisport,  imd  als  Special- 
wagen für  den  Hornvieh-,  Schweine-  und 
Pferde-Transport  gebaut. 

Beim  Baue  der  \\'ai:;en  wnrde  das 
Eisen  schon  insofern  mehr  verwendet, 
als  vom  Jahre  1873  angefangen  die  Lang- 
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tr&ger  der  Untergestelle  aus  Fa^-nneiseii 
hergestellt  wurden,  und  demnach  durch 
das  entstandene  Gestelle  aus  gemischtem 
Materiale  der  Ueberganj^  zu  den  ganz 
aus  Eisen  hergestellten  Untergestellen 
geschaffen  wurde. 

Infi  >l^e  der  gestiegenen  Zugsgeschwin- 
digkeit wurde  das  Laufwerk  schon  stärker 
dimensionirt.  Beim  Baue  des  Unter- 
gestelles und  des  Kastens  wurde  auf  die 
Erleichterun}r  der  Instandhaltung  ein 
grösseres  Gewicht  gelegt 


wurde,  ferner  die  in  der  zweiten  HJilfte 
dieses  Zeitraumes  seitens  des  ungarischen 
Staates  durchgeführten  Verstaatlichungen 
der  wieliti;;ercn  Privatbahiien  hatten 
wesentlichen  Eintiuss  auf  die  Entwicklung 
des  Wagenbaues. 

Diese  Entwicklung  machte  sich  nicht 
nur  durch  die  grosse  Zunahme  der  Neuan- 
schaffungen, sondern  auch  durch  oonstmc- 
tive  Verbessenni^cn  bemerkbar,  welche 
aus  dem  Bestreben  entstanden,  einer- 
seits auf  den  zu  wichtigen  internationalen 


AM.  US.  lUtlicoherwgca. 


Die  bei  der  Zug-  und  Stossvorriehtung 
verwendet  gewesenen  Kautschukringe 
wurden  durch  Volutfedem  ersetzt. 

Bei  den  Personenwaagen  wurden  Ver- 
besserungen in  der  inneren  Einrichtung 
und  Ausstattung  gemacht,  namentlich 
wurde  im  Jahre  in  den  Personen- 

wagen der  Ungarischen  Staatshalmen 
zuerst  die  stabile  Heizeinrichtimg  ange- 
wendet, und  in  diesen  Wagen  die  (  )leii- 
heizung  »System  Geburth«  verwendet. 
Behufs  Wärme-Isolirung  und  Schall- 
dämpfiing  erhielten  diese  Personenwagen 
schon  einen  doppelten  Fussboden  l^elag. 

tKe  rege  Bauthätigkeit,  die  in  den 
Jaliren  inno— iS(>o,  namentlich  in  der 
ersten  Hälltu  dieses  Zeitraumes  entfaltet 


Verkehrslinien  entwickelten  Rahnstrccken 
möglichst  bequem  eingerichtete  Personen- 
wagen verkehren  zu  lassen,  andererseits 
den  Verkehr  verschiedenartiger  Gflter  zu 
erleichtem. 

Zur  Erhöhung  der  Bequemlichkeit 
im  Personen  w  a  g  e  n  b  a  11  war  man 
bestrebt»  die  Länge  des  Wagens  zu 
vergrftssem  und  dem  Wagen  eine  der- 
artige Einrichtung  zu  geben,  dass  die 
Bewegungsfreiheit  der  Reisenden  mög- 
lichst erreicht  werde. 

Zu  diesem  Zwecke  wurden  im  Jahre 
18H2  seitens  der  Ungarischen  Staats- 
bahnen die  ersten  dieiaclisigen  Inter- 
communicationS'Wagen  mit  Mittelgang 
angeschafft. 
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Diese  in  grösserer  Anzahl  gebauten 
Wa>;en  hatten  bis  6  tn  Radstund  und 
9  85  tn  KastenlUnge  und  bei  möglichster 
Ausnützung  dts  Querprofiis  des  lichten 
Rauines  3*  13  m  Kastenbreite,  auch 
wurden  in  diesen  Wagen  schon  besondere 
Bequemlichkeits-Einrichtungai,  wie  Clo- 
setsund  Waschvorrichtungen,  angebracht. 

Aus  diesen  Mitteldiu'chgangs-Wagen 
entwickelten  sich  die  im  Jahre  1SH5  zu- 
erst fOr  die  Ungarischen  Staatsbalinen  ge- 
bauten zweiachsigen  Interconnnunications- 
Wagen  mit  Seitengang,  welche  bei  5  tn 
Radstand  eine  Kastenlätige  von  8-0  ttt 
und  eine  Kastenbreite  von  3-12  tti  hatten. 

Ausser  der  bequemeren  Einrichtung  der 
Räume  waren  bei  den  obgenannten  Inter- 
communications-Wagen  auch  bezüglich 
der  lieizungs-,  Beleuchtungs-  und  Vcn* 
tilations-  Einrichtungen  Verbessenmgen 
durchgeführt. 

Zur  Beheizung  der  Wagen  diente 
bei  den  im  Jahre  1882  und  1HS5  gebauten 
Wagen  die  centrale  I.uftheizimg,  welche 
aus  einem  unter  dem  Wagenkasten 
angehiingten  Hängeofen  bestand,  der 
für  alle  Rilumiichkeiten  des  Wagens 
gemeinsam  die  Heizung  besorgte.  Zur 
lieleuchtung  dienten  zwar  auch  noch 
Decken-Oellampeii,  es  winde  jedoch  ge- 
ti.uhtet,  durch  DeckenreHectoren  und 
durch  bessere  W.iM  dtt  I'>n.tujer  einen 
gönstigeren  Lichti.ltev.1  zielen. 

liehnfo  Ventilation  der  Räume  wur- 
den lerner  versdiitnittKirli^c  Deckenveiiti- 
latoren angebracht,  welchcauldem  Principe 
des  Saugens  beruliten  und  im  geütl'ncten 
Zustande  eine  beständige  Lti(Uit>:iil,<tion 
ermöglichten.  Mit  den  gen.miucn  \  er- 
besserungen  parallel  hielt  auch  die  Ver- 
vollkommnung der  Sicherhcttseinrichtun- 
geu  Schritt. 

Die  Untergestelle  der  Wagen 
wttr'.letr  niis«eliircs>li\ h  aus  F.iviiiicisen  in 
eiitspi  ccIk tui  starken  Dimensionen  herge- 
stellt, und  ausser  der  Handbremse  wurde 
seit  dem  Jahre  I^^<2  nni^trtangen  sch«>n 
die  continuirliche  Hardy-liremse  und  vom 
Jahre  1.S85  angefangen  auf  den  Unga- 
ris^liLü  Staatsbahnen  auch  die  automatisch 
wnkeiiJc  Westinghousc-Lultbremse  ver- 
wendet, welch  letzteres  Bremssystem  auf 
dem  inzwischen  vermehrten  und  ver- 
grüüscrten    Baluinetz    der   L  iigarischen 


!  Staatsbahnen  als  Normale  aufr«chterhal- 
1  ten  blieb. 

I  Auf  einigen  Privatbahnen,  namentlich 
!  der  Arad-(2sanädcr  Hahn ,  der  Raab- 
I  Oedenburger  Bahn  blieb  jedoch  bis  heute 

die  Hardy'sche  Luftsaugebremse  in  \'er- 

wendung. 

In  dieser   Periode  [im  Jahre  1884] 
■  wurde  nach  den  Angaben  der  IJngarischeu 
I  Staatsbahnen  in  der  Fabrik  F.  R  i  n  g- 
hofferin  .Smichow  der  erste  ungarische 
Hofzug  gebaut,  wobei  alle  bisher  auf  dem 
i  Gebiete  des  Wagenbaues  gemachten  Er- 
I  fahrungen   und   erziehen  Vervollkomm- 
!  nungen  bezüj^lich  Sicherheit,  Bequem- 
lichkeit und  geschmackvoller  und  reich- 
haltiger Ausstattung  in  ausgedehntestem 
I  Masse  berücksichtigt  wurden. 
I      Zur  Erhöhung   der  Bequemlichkeit 
i  wurde  hier  zuerst  das  JVincip  angewen- 
det, dass  die  Wa^^en  untereinander  der- 
art gekuppelt  werden  können,  dass  der 
'  Verkehr  zwischen  den  W'agcn  auch  wäh- 
rend des  Kahrens  ermöglicht  werde,  zu 
welchem  Zwecke  an  den  Stirnseiten  der 
Wagen  vollständig  geschlossene  Soufflet- 
übergänge  geschaflen  wurden. 
I      Auf  dem  Gebiete  des  Personenwagen- 
,  baues   sind  vom  f.ihre  1885  an<{efant{en 
'  weitere  trrungensi  Ii  alten  zn  vcrzeicäiucn, 
!  und  zwar  die  Einldlnnng  der  centralen 
Dampfheizung  und  der  Oelgasbelcuch- 
tungs-Einriclitung. 
I        Die  Dampfheizung  wurde  zuerst  Hei 
den   von  den  l'ngarischen  .Staatsbahnen 
I  im  Jahre  1885  beschallten  zweiachsigen 
I  Interconnnunicati<ms-Wagen  mit  Seiten- 
gang nach  dem  System  der  Bayerischen 
Staatsbahnen  eingeführt,  und  zwar  wurde 
,  dieselbe  nur  in  den  Coupes  atigewendet, 
während   die   NebenrnurnlielilM.iteti,  wie 
Corridor  und  Closet,  nucli  wcitcrhni  i)h:w 
Heizcinrichtuiig  b!iebe»i. 

Die  Oelgas  -  P.eleuchtung  nach  dem 
.System  von  Rieding  er  Pintsch 
wurde  gleichfalls  bei  diesen  f&r  die  Unga- 
rischen Staatslrihnen  gebauten  Wagen 
zuerst  verwendet.  Im  Zusammcnliange 
mit  dieser  Einriclitung  wurde  in  Buda- 
pest auf  dem  gegenwärtigen  Ostbahnhofe 
der  l'ngarischen  Stuatsbahnen  die  erste 
I  Oelg.is-  Fabrik  mit  einer  täglichen  Leistungs- 
fähigkeit vun  720  yn^  (Jas  gebaut  und 
im  Jahre  1883  in  Beirieb  gesetzt. 


Digitized  by  Google 


488 


Das  Eisenbahnwesen  in  Ungarn  seit  1867. 


Im  Zeiträume  iHSo  iStjo  wunkn 
auch  schon  Personen wajjen  tUr  besondere 
Zwecke  gebaut.  Unter  diesen  Wagen  sind 
ausser  den  von  verschiedenen  Ralini^esell- 
schaften  gebauten  Salon-  und  Commis- 
sionswagen,  die  fQr  landschaftlich  schöne 
Linien  einzelner  Bahnen  erbauten  Aus- 
sichtswagen,  femer  die  auf  den  unga- 
rischen Hauptlinien  der  Staatscisenbahn- 
Gesellschaft  im  Jahre  1887  und  auf 
den  Linien  der  Ungarischen  Staats- 
bahnen im  Jahre  18K9  in  Verkehr  ge- 
setzten Schlaf-  und  Restaurationswagen 


dLtien  neuen  Güterwatjentvpen  crwälincn 
wir  die  zum  Transport  von  voluminösen 
Gutem    dienenden    sogenannten  Holz* 
kohlen- und ( '.okes-Transportwniren  JcrUn- 
garisclien  Stuatsbahnen  und  der  Kaschau- 
Oderherger  Bahn,  die  zum  Transporte 
von  Flüssigkeiten  dienenden  Kesselwag-en 
der  L'ngarischen  Staatsbahpen   und  der 
Staatseisenbahn-Gesellschaft,  wie  auch  die 
Geflüt;el-Transport\vaü:en  der  l'nt^arischcn 
Staatsbahnen  und  der  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  [Abb.  144.] 

Die  in  den  Jahren  1880 — 1890  neu« 


der  internationalen  Schlafwagen-üesell- 
schaft  zu  erwähnen,  welch  letztere  Wagen 
zuerst  als  dreiachsi<^e,  spiiter  als  vier- 
achsige  Drchgestellwagen  alle  jene  Be- 
quemlichkeita-Einrichtungen  mit  sich  führ- 
ten, welche  für  lan:;e  Reisen  heute  schon 
unentbehrlich  sind. 

Auf  dem  Gebiete  desGOterwagen- 
baues  ist  der  Fortschritt  im  Zeiträume 
1880 — 1890  dadurch  gekennzeichnet,  dass 
mit  der  Zunahme  der  Verschiedenartig- 
keit des  Gütertransportes  auch  die  Zahl 
der  für  verschiedene  speciellc  Transporte 
bestimmten  Wagentypen  znnahm. 

Von  dem  in  ilicscni  Zcitraiune  theil- 
weise  durch  Neubau,  theilweisc  durch 
Einrichtung  von  älteren  Wagen  entstan- 


angeschafften  i'ersonen-  und  Lastwagen 
wurden  zum  grossen  Theile  in  der  vom 
Jahre  iSSo  in  Metrieb  gesetzten  Wafmon- 
fabrik  von  Ganz  &  Comp,  in  Buda- 
pest gebaut.  Der  Bedarf  an  Wagen 
iialim  aber  derart  zu,  dass,  obwohl  die 
jährliche  Leistungsfähigkeit  dieser  Fabrik 
von  1880— 1890  von  3^  auf  3346  Wagen 
stieg,  diese  den  Bedarf  der  ungarischen 
Bahnen  allein  nicht  decken  konnte,  und 
ein  beträchtlicher  Theil  des  Wagenbe» 
d.irfcs  in  auswärtigen  Fabriken  ange- 
I  schalYt  werden  musste. 

Die  Ausdehnung  der  zur  Hebung  des 
i  Personen-  und  G  Uterverkehres  inzwischen 
j  ins  Leben  gesetzten  wichtigen  Tarif- 
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reformen,  wie  auch  die  Iniiner  intensivere 
Entwicklung  des  Localbahnwc^ns  in 
den  allerletzten  Jahren  [1889  bis  1897] 
Ubkn  sowohl  auf  den  rnifaiiij  di  s 
Wagenbaues  als  auch  auf  die  technische 
Vervollkommnunti:  der  Pahrbetriebsmittel 
einen  hcdcutenden  Einüuss  aus. 

Die  Bauformen  der  Personenwagen 
blieben  zwar  im  An^ng  im  Allgemeinen 
tÜLSclhen,  wie  in  den  vorhergegangenen 
Jalu'en,  es  wurden  jedoch  bemerkens- 
werthe  Verbesserungen  bczUgHch  Be- 
qut  inliclikcit  luid  Zweckmässigkeit  durch« 
geführt. 

Die  Wagen   wurden  grilsstentheils 

noch  als  zweiachsige  Corridorwagen 
gebaut,  jedoch  wurden  bei  der  Con- 
struction   des   Untergestells    und  des 

Laufwerkes  alle  jene  Erfahnmgs-  und 
Versuchsresultate  verwerthet,  welche  be- 
züglich der  Bedingungen  des  ruhigen 
und  geräuschlosen  Ganges  der  Wagen 
inzwischen  gesammelt  waren.  Hier 
seien  besonders  die  ausgedehnten  Ver- 
suche erwähnt,  welche  unter  der  Leitung 
der  Ungarischen  Staatsbahnen  in  den 
Jahren  1889  und  1890  durchgeführt 
wurden  und  auf  Grund  welcher  Ver- 
sticlic  hei  den  Personenwagen  anstatt 
Uwr  strengen  Fühnmg  der  Lagergehäuse 
die  freie  AchslagerfÜhrung  ab  Normale 
für  die  Staatsbahnen  anf^enonimen  und 
hiemit  im  Zusammenhange  die  müglichste 
Vergrösserung  des  Kadstandes  fttr  zweck« 
mässig  befunden  wurde. 

Die  Vcrgriisserung  des  Radstandes 
bei  Beibehaltung  der  übrigen  Haupt- 
dimcnsionen  bei  den  einzelnen  Kate- 
gorien der  VV'agen  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  sind  aus  folgender  Zu- 
sammenstellung ersichtlich: 

Radstaad  Radstund 

1890  1893 

I.  Classe  sweiachsig  5200  6100 

I./IT.      »         »  5200  6100 

II.      »  *  5000  sHoo 

Die  einzelnen  Constructionsdetails 
des  Laufwerkes  und  des  Untergestells 

wutvieti  vetA  i.lIknrnnnSet,  namentlich  wurde 
bei  der  fierstellung  der  Käderpaare  auf 
die  rattglichst  genaue  Gewichtsausglei- 
chung Rücksicht  genommen,  die  .Achs- 
büchsen erhielten  eine  Form,  welche  eine 


'  möglichst  sieliere  Schmierung  und  einen 
1  dichten  Abschluss  ermüglichen,  und  zur 
Verbindung  des  Ober-  und  Untertheiles 
wurde  die  Bü^i.  K  onstruction  verwendet, 
welche  aucti  eine  leichte  und  schnelle 
Manipulation  zulfisst 

Beim  Baue  des  Wagenkastens  w  urde 
auf  die  Vergrösserung  des  Kauminhaltes 
der  Abtheilungen  insofern  RQcksicht  ge- 
nommen, als  die  vom  Jahre  1890  an- 
gefangen gebauten  Personenwagen  nach 
dem  Intercommunications-System  schon 
mit  Latemenauf bau  gebaut  wurden. 

Die  Dampfheizungs-Einrichtung  wurde 
insofern  vervollkommnet,  als  nunmehr 
nielit  nur  die  Goupe's  sondern  auch  die 
I  Seitengänge  und  Qosets  mit  dieser  Ein- 
richtung versehen  wurden.  Ausserdem 
wurden  schon  Versuche  durchgeführt, 
welche  den  Zweck  hatten,  die  Kegulir- 
barkeit  der  Dampfheizung  zu  verbessern 
und  die  Heiaintensität,  besonders  bei 
langen  Zügen,  zu  heben. 

Besonders  bemerkeuswerth  ist,  dass 
im  Jahre  1893  auf  Grund  der  schon  in 
den  Jahren  iSSS  und  i^qi  mit  ndaptirten 
Wagen  augestellten  Vorversuciica  bcilens 
der  Ungarischen  Staatsbahnen  zuerst 
Hcixk esselwagen  neu  angeschafft  wur- 
den, welche  einerseits  die  Aufgabe 
hatten,  die  Hetzkörper  jener  Wagen  mit 
Dampf  zu  versehen,  welche  mit  j^f- 
'  luisclitcn  Zügen  verkehren,  andererseits 
I  aber  .lucli  die  Dampfzuführung  bei 
.solclicn  iaiiLi^^en  Züj^en  mit  der  Locomo- 
tive  gemeinsam  zu  besorgen,  welche 
j  von  der  Locumotive  allein  nicht  mehr  genü- 
gendgespeist werden  konnten.  [Abb.  145.J 
Zur  Beleuchtung  der  Wagen  wurde 
seitens  der  Ungarisdien  Staatsbahnen 
im  Allgemeinen  Oelgas  verwendet, 
jedoch  wurden  verschiedene  Details 
dieser  Beleuchtungs  -  Einrichtung  ver- 
bessert. 

Infolge  der  Vermehrung  der  mit 
Oelgas-Beleuchtung  verkehrenden  ZQge 

und  infolge  der  durch  Xeuanscha}Tttn;:r(.-n 
,  und  Adaptirungen    erfolgten  Zunahme 
I  der  Zahl  der   mit  Oelgas-Einrichtung 
versehenen  Personenwagen  mussten  auf 
den  Ungarischen  ätaatsbahnen  die  Gas- 
anstalt im  Ostbahnhofe  in  Budapest  ver- 
grössert   und   die  Zahl   der  (i  isralniken 
I  vermehrt  werden.  Im  Jahre  1893  wurde 
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die  Gasanstalt  in  A^^ram,  im  Jalirc  iSi)6, 
jene  auf  der  Station  Käkos  bei  Budapest 
errichtet. 

Die  Privatb.tliiKn,  welche  die  Oel- 
beleuchtung  tiocli  beibehielten,  richteten 
jedoch  ihr  Aufjenmerk  auch  auf  die 
Verbesserung  dieser  Beleuchtunj^sart. 

AiK'h  die  Ventilations  -  Einrichtung 
wurde  dadurch  vollkommener  gestaltet, 
dass  es  möglich  war,  die  Klappen-  oder 
Schieberventilation  im  üacluuifbau  des 
Wagens    unterzubringen.     Die    in  den 


dem  wichtigsten  und  grösslen  Theil  der 
ungarischen  Bahnen  ermöglichte  es,  auf 
diesen  Linien  die  frflher  angewendete 
Zugleine  und  die  bei  einzelnen  Zügen 
verwendeten  elektrischen  Intercommuni- 
cations-Signale  Prudhomme,  Kohn 
und  n  a  n  o  v  i  t  s  aufzidassen  und  sie  durch 
die  WestiiiMiiiuisc-Bremse  als  Gefahrs- 
bremse  zu  ei>etzen. 

Vom  Jahre  iS(>o  angefangen  sind 
auch  auf\iciii  ( '.cMete  des  ( i  ü  t  e  r  \\-  a  e  n- 
baucs  bcdLUteiide  b'orlschritle  zu  ver- 


zz  i.,.J.'^ 


Abb.  I4S>  BelskccMlwaCea. 


Jahren  1890  bis  1892  angeschafften  Per- 

sonenwagen  hatten  für  Zwecke  der  Ven- 
tilation im  Dachautbau  um  horizontale 
Achsen  drehbare  Klappen  oder  Luft- 
schieber, die  seit  dem  |.(lire  ange- 
schatlten  Wagen  I,  und  li.Classe  der  Unga- 
rischen Staatsbahnen  hingegen  Klappen, 
die    um  verticale  Achsen   drehbar  sind. 

In     dieser    i'eriode    i,Jf^yoJ     führte  , 
auch  die  Kaachau*Oderberger  Bahn  die  I 
Westinghouse  -  Bremse    ein,      und  auf 
den  Ungarischen  Staatsbahnen  wurde  ein 
grosser  Theil  der  älteren,  namentlich 
vnn     den     verstaatlichten  Privatbahnen 
übernommenen  Wagen  nach  und  nach  mit  , 
der  Westinghouse- Bremse  ausgestattet.  ) 

Diese    allgemeine    Verwendung  der 
automatischen  Westinghouse- Bremse  auf  1 


zeichnen.  Die  rapide  Zunahme  des  Güter- 
verkehres  auf  den  ungarischen  Bahnen 
machte  es  nämlich  nothwendig,  beim 
Baue  der  Wagen  besonders  dahin  zu 
wirken,  die  Ladefähigkeit  der  Wagen 
zu  heben,  ohne  dass  das  Eigengewicht 
derselben  unverhältnbmlsrig  vergrOssert 
und  ohne  dass  die  Widerstands Ahigkeit 
verringert  werde. 

Diese  Bedingungen  trachteten  die 
Bahnen  dadurch  zu  erfüllen,  dass  das 
Ladegewicht  der  zum  allgemeinen  Trans- 
port dienenden  gedeckten  und  offenen 

(  iiiterwatien  v->n  10  /"  biS  auf  I5  /  erhöht 
wurde  und  dass  dementsprechend  die 
Hauptdimensionen  venjrössert  wurden; 

ebenso  fand  behufs  Erzielung  eines 
günstigen  Verhältnisses  zwischen  Eigen- 
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gewicht  und  Ladegewicht,  ohne  Be- 
einträchtigung der  Haltbarkeit  heim  Baue 
der  Wagen,  das  Eisen,  insbesondere 
Fliisseisen  in  grösserem  Masse  Ver- 
wendung. 

So  wurden  die  gedeckten  und  offe- 
nen Lastwagen  der  Ungarischen  Staats- 


bahnen mit  15  /  Tragfähigkeit  mit  ganz 
eisernem  Untergestell  und  eisernem  Kasten- 
gerippe gebaut,  die  Kohlenwagen  mit 
15/  Tragfähigkeit  erhielten  sf)gar  theil- 
weise  flusseiseme  Blechverkleidung. 

Die  zur  (Charakteristik  dienenden 
Daten  dieser  Wagen  sind  folgende : 


Innere 

Kaum- 

Eißen- 

TragfiUiink. 

||Längc  Breite 

inhalt 

inhalt 

gcwicht 

I"'igenj;ew. 

15  /  gedeckte  Lastwagen 

,  1 

ohne 

745 

2-55 

19-0 

395 

7296 

2-0 

Hochbordigc  15  /  ofl'ene 

Last- 

wagen  ohne  Bremse  . 

.   .    .  1 

7-92 

2-52 

200 

210 

7000 

21 

630 

2-60 

16-4 

l8äö 

5980 

2-5 

Aehnliche  Verhältnisse  weisen  auch 
die  seitens  der  Kaschau-Oderherger  Bahn 
angeschafften  Güterwagen  mit  13  /  Trag- 
fähigkeit neuester  Type  auf. 

Aus  diesen 
Daten  ist  er- 
sichtlich, dass 
gegenüber  den 
im  Jahre  1S70 
gebauten  10  / 
(lilterwagen 
der  Flächenin- 
halt von  IS'"" 
auf  19  nt*,  das 
Eigengewicht 
von  (»000  auf 
7300  gestie- 
gen, dass  je- 
doch das  Verhältnis  zwischen  Tragfähig- 
keit imd  Eigengewicht  insofern  glinstiger 
geworden  4st,  als  bei  den  Wagen  der  alten 
Type  auf  eine  Tonne  des  Eigengewichtes 
nur  r6,  •  während  bei  den  Wagen  der 
neueren  Type  auf  eine  Toime  des  Eigen- 
gewichtes schon  2'0/  entlielen.  Der  Bau 
der  ClUterwayen  für  spccielle  Zwecke  ge- 
wann auch  in  diesen  Jahren  ft)rtwährend 
an  Ausdehnung.  .Ms  neue  Wa^entvpe, 
deren  Bau  vom  Jahre  iSi^o  angefangen 
sich  entwickelte,  respective  begonnen 
wurde,  seien  besonders  die  gedeckten 
liüterwagen  mit  Isolir-Einrichtung  für 
Fleisch  und  Biertransport  auf  den  Unga- 
rischen Slaatsbahnen  erwähnt. 


Abb         Drelnchnlgcr  Pcntuncuwagcn  ocucMcr  Type. 


Beim  Baue  der  Güterwagen  war  in  den 
letzten  Jahren  das  Bestreben  zum  Aus- 
druck gekommen,  die  Ladefähigkeit  noch 
mehr  zu  lieben  und  Güterwagen  für  den 

Transport  von 
.Massengütern 
mit  13  /  über- 
steigender 
Tragfähigkeit 
zu  bauen,  re- 
spective die- 
selben mit  sol- 
chen Dimen- 
sionen zu  con- 
struiren,  dass 
dieM.lben  zur 
Aufnahme  von 
voluminösen 
Gütern  in  erhöhtem  Masse  gebraucht 
werden  k<»nnen.  Uiji  jedoch  den  K'addruck 
dieser  Wagen  noch  in  solchen  ( Irenzen 
zu  halten,  dass  diese  Wagen  selbst  auf 
den  Nebenlinien  anstandslos  verkehren 
können,  wurden  dieselben  schon  mit  vier 
Achsen  derart  gebaut,  dass  je  zwei  Achsen 
im  Truckgestell  vereinigt  wurden. 

Behufs  Verringerung  des  Eigen- 
gewichtes wurde  zu  dem  Untergestelle 
das  gepresste  .Stahlblech  in  möglichst 
ausgedehntem  Masse  verwendet.  Der- 
artige vierachsige  Lastwagen  mit  90  m" 
Kauminhalt  und  l  5  /  Tragfähigkeit  wurden 
im  Jahre  i^Stj^  für  die  Ungarischen  .Staats- 
bahnen zuerst  gebaut,  und  zwar  mit  der 


Digitized  by  Google 


492 


Bestimmuntr,  dass  diese  Wajjen  zum  Trans-  I 
porte   von  ^jeboffcncn  Möbcllheilcn  ver- 
wendet werden. 

Femer  wurden  tjleichfalls  auf  den 
Linien  der  L"nj;ari.schen  Staatsbaluien 
Versuche  mit  vierachsigen  Truckwa^en 
mit  30  /  Tragfähigkeit  gemacht. 


waren,  die  ( «arnituren  der  Eil-  und  Per- 
sonenzüge zu  bilden,  wurde  bei  beiden 
auf  die  Krzielung  des  ruhigen  und 
geräuschlosen  Ganges  das  Haupt;;ewicht 
gelegt,  und  beide  Wagengallun^cn  mit 
entsprechender  Ausstattung  versehen. 
Die  vierachsigen  Wagen  wurden  als 


Abh.  147.    Victat-tislgcr  I'cikuiicnwagcn  ueue^lcr  Type. 


Die  .Millenniums-Landesfeier  im  Jahre  ' 
1896  und  die  im  Zusammenhang  mit 
dieser  Feier  veranstaltete  Landesausstel- 
lung in  Budapest  hatte  auf  den  Wagen- 
bau insofern  eine  Kiickwirkung,  als  in- 
folge des  erwarteten  und  eingetretenen 
regen  Personenverkehrs  eine  Beschleuni- 
gung der  l'ersonenwagen-.Xnschatfungen 
nothwendig  wurde.  Xu  diesem  Zwecke 
wurden  im  Jahre  und  für  die 

Ungarischen  Staatsbahnen  die  drei-  und 
vierachsigen  Personenwagen  neuester  j 
Type  gebaut,  und  nachdem  beim  Baue 
dieser  Wagen  die  neuesten  Errungen- 
schaften des  Wagenbaues  in  Anwendung 
kamen,  geben  wir  in  Folgendem  eine 
nähere  Beschreibung  dieser  Wagen.  [Ahh. 
146  und  147.] 

Naclidem  beide  Typen  dazu  bestimmt 


Truckwagen  I.  Classe  mit  einer  Ge- 
sammt-Kastenlänge  v<m  ij.ooo  in tti,  die 
dreiachsigen  Wagen  hingegen  als  Wagen  L, 
I.'ll.  und  II.  (Ilasse  bei  einem  Radstand 
von  Hooo  nim  mit  einer  Gesammt-Kasten- 
länge  von  i  1.400  min  gebaut.  Bei  diesen 
Wagen  trachtete  man  mit  Rücksicht  auf 
die  Grundbedingung  des  ruhigen  Ganges 
jene  Wagenlängen  zu  erreichen,  welche 
in  Anbetracht  der  erforderlichen  Ein- 
schränkungen im  Breitenmasse  überhaupt 
möglich  waren.  Ebenso  wurden  bei  der 
Auswahl  der  Dimensionen  der  Tragfedern 
die  Bedingungen  des  ruhigen  Ganges 
sorgfältig  berücksichtigt.  Die  Räderpaare 
wurden  sorglaltig  equilibrirt  hergestellt. 

Ikhufs  Wärme-Isolirung  erhielten  die 
Wagen  Doppelfenster  und  zur  Sicherung 
des   bequemen    und  geschützten  L'eber- 


Abb.  t4H,   SalonwaecD  Sr.  >Ujc»tüt. 
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ganges  von  einem  Wagen  zum  Anderen 
wurden  die  Uebcrfiän^^e  als  vollsländif; 
geschlossene  Souftletübcrgänge  ausge- 
führt. Die  vierachsigen  Wagen  erhielten 
elektrische  Beleuchtung,  die  dreiachsigen 
hingegen  Oelgas-Beleuchtung  mit  Intensiv- 
brennern. 

Die  genannten  drei-  und  vierachsigen 
Wagen  erhielten  ferner  eine  derartige 
innere  Ausstattung,  dass  sie  selbst  den 


Comp,  in  Budapest  bestellt  und  nach 
Skizzen,  Angaben  und  Vorschriften  der 
Ungarischen  Staatsbahnen  ausgeführt 
wurde,  welcher  an  fürstlichem  Comfort 
und  künstlerischer  innerer.\usstattung Alles 
Ubertrifft,  was  auf  diesem  Gebiete  bisher 
geleistet  wurde.  Ausserdem  wurden  für 
diesen  neuen  Hofzug  zwei  dreiachsige 
Conducteur-,  respective  Begleitwagen  an- 
geschafft.   Dieser  neue  Hofzug  besteht 


Abb.  149.    Saloo  Sr.  .Mxjotllt. 


erhöhten  .Ansprüchen  des  Geschmackes 
und  der  Beijuenilichkeit  zu  entsprechen 
vermochten.  ICin  Theil  der  vierachsigen 
Wagen  wurde  als  Buffetwagen  mit 
entsprechender  Kücheneinrichtung  und 
Speise-,  respective  (iesellschaftsräumen 
versehen. 

Im  .Anschluss  zu  obiger  Beschreibung 
sei  besonders  hervorgehoben,  dass  aus 
Anlass  der  Millenniunisfeier  seitens  der 
Königlich  Ungarischen  Staats- 
bahnen ein  aus  zwei  sechsachsigcn  und 
drei  vierachsigen  Wagen  bestehender 
neuer  H  o  f  z  u  g  bei  der  Firma  G  a  n  z  & 


aus  dem  Salonwagen  Sr.  Majestät, 
aus  dem  Salonwagen  für  Ihre  .Majestät,  aus 
zwei  Suitewagen  und  aus  dem  Salon- 
Spei.sewagen,  von  welchen  die  zwei 
ersteren  Wagen  mit  je  zwei  dreiachsigen, 
die  drei  letzteren  mit  je  zwei  zweiachsigen 
Trucks  gebaut  wurden.  [Vgl.  Abb.  14S, 
bis  151.] 

Die  äussere  Kastenlänge  der  zwei 
Salonwagen  Ihrer  Majestäten  beträgt 
17.500  tnni,  die  der  übrigen  Wagen 
17.000/»;//.  Die  Wagen  besitzen  Dach- 
aufbau, geschlossene  SouffletUbergänge 
und  sind  mit  Dampfheizung,  Westing- 
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•1 


Ahb.  ISO.  Svhla 

housc-  und  Hardy-Brenise  oder  Leitung;, 
elektrischer  Beleuchtung  und  elektrischem 
Intercommunications-Si^fnal  System  Kohn, 
Kayl  und  l'rudhi>mme  versehen.  Im  L'ehri- 
gen  sind  die  Omstructionsdetails  der 
neuesten  Personenwagen  der  L"n<;arischen 
Staatshahnen  verwendet  worden.  Der 
Sahmwagen  Sr.  Majestät  ist  in  italieni- 
.schem  Renaissancestil,  der  Salonwagen 
für  Ihre  Majestät  im  Stile  Ludwig  X\'I. 
ausgestattet. 

Die  Wände  und  Plafonds  der  Haupt- 
räundichkcitcn  wie  auch  das  Mobiliar 
derselben  sind  mit  kostbaren  und  reich 
gestickten  Tuch-  und  SeidenstolVen  über- 
zogen. Im  Salünway;en  Sr.  Majestät 
»md  im  Spei.sewagen  wurde  bei  den 
Wand-  und  Thürfülhm^en  die  H<tlz- 
schnitzerei  und  die  eingeleujte  Holzarbeit 
in  ausgedehntem  .Wasse  verwendet.  Bei 
der  Herstellung  dieser  Details  wiyden 
die  kostbarsten  Hi'ilzer,  w  ie  Ksche.  Nuss, 
.Ahorn,  Thuja,  J-Ibenholz,  Buchsbaum, 
Birne  und  Eiche,  ferner  (iold,  Silber. 
Kllenbein,   Schildpalt  und  Perlmutter  in 


lalon  Sr.  M.tjc»lUl. 

[  harmonisch  künstlerischer  Uebereinstim- 
mung  angewendet. 

Von    der   letzten  Entwicklungsstufe 
des  Wagenbaues  in  L'ngarn  geben  ausser 
dem  oben  beschriebenen  Hofwagen  auch 
jene   Wagen   Zeugnis,  welche    von  den 
j  inzwischen  neu  entstandenen,  respeclive 
[  eingerichteten  zwei  Waggonfabriken  von' 
'  J.  W  e  i  t  z  e  r  in   Arad   und  .Schlick 
in   Budapest  für  die   .Millenniums  -  .Aus- 
stellung in   Hildapest  gebaut  und  dort- 
selbst  ausgestellt  wurden. 

Von  den  in  der  Waggonfabrik 
'  J.  Weitzer  in  Arad  im  Jahre  i8q6  ge- 
bauten Personenwagen  sei  besonders  ein 
für  die  Ungarischen  Staatsbahnen  und 
ein  für  die  .Arad-Csandder  Bahnen  ge- 
bauter vereinigter  Salon-,  Speise-  imd 
Sc h  I a f w age n  h er vt)rgeh obe n . 

Beide  Wagen  wurden  als  vierachsige 
Truckwagen  mit  allen  jenen  Vervoll- 
kommnungen der  Einrichtung  und  .Aus- 
stattung versehen,  welche  auch  schon  bei 
den  neuesten  Personenwagen  Verwendung 
fanden  und  welche  den  dreifachen  Zweck 
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der  \V'ag;en  voUkotnmen  zu  erfilUen  er« 
mOglichten. 

Von  den  seitens  der  S  c  Ii  1  i  c  k'schen 
Maschinenfubrik  im  Jalire  1896  gebauten 
Wagen  ist  der  zum  Krankentransport 
bestimmte  und  für  die  Un<fariscl)en  Staats- 
bahnen   gebaute    dreiachsige    Sanitätä-  { 
wagen    erwähnenswerth,    welcher    eine  1 
Kinrichtiint^;    für   sechs    Kranke    besitzt.  ! 
Die  (ionstniction  dieser  Wugeii  ist  eine 
derartige,  dass  die  sechs  transportablen 
Betten  .sowohl   von  den  Stirnseiten,  als 
auch  von  den  Längenseiten  des  Wagens  j 


bequem  eingehoben  werden  können.  Der 
Wagen  erhielt  ausser  dem  Krankenraurae 
eine  mit  Medicamenten  und  chirurgischen 
Instrumenten  ausgerüstete  Abtheiiung  für 
den  Arzt  und  einen  Ciosetraum.  Die 
Ausstattung  des  Wagens  ist  so  gewälilt 
worden,  dass  die  Keinhaltung  auch  unter 
den  schwierigsten  Verhältnissen  ermög- 
licht erscheint. 

Zur  (Charakteristik  der  in  den  Jahren 
i8«)5/<)6  gebauten  neuesten  drei-  und  vier- 
aclisigen  Personenwagen  der  Tugarischen 
Staatsbahnen  dienen  folgende  Daten: 


Gattung  des  Wagens 

Anzahl  der 
,  SitzpUtzc 

Aeussere 
Kastenlttnge 

mm 

1  ^'^'H'r-  lÄwit"  s' 

*       '  pro  Sitzplatz 

Vicrachsige  Personenwagen  I.  Cl. 

Dreiachsige  Persoiienwiigcn  I.  <.\. 
Drciucbsicc  Per-inr'.L-nwni;',  II  !1  (  I. 

1 

v> 

17  000 
j  1.400 

I  r.  jno 

34.000  . 
20.700 

20  700 

9U 
862 

■=17  ' 

Aus  diesen  Daten  ist  Ji^.  Zunahme 
des  Antheiles  des  Eigengewichtes  der 
Wagen  pro  Sitzplatz  zu  entnehmen.  Die  im 
Jahre  IS70  gebauten  zweiachsigen  Cloupe- 
'wagcn  1.,  respeclive  il.  Ciasse  mit  18, 
respective  24  Sitzplätzen  und  einem  Eigen- 
gewichte von  S.JOO  A'i/,  respective  Hi*ook<f 
pro  SiUtpiatz  besasscn  nur  ein  (.iewicht 
von  455  kff,  respective  358  kg-,  die  vom 
jähre  1SS5  gebauten  zweiachsigen  Inter- 
commmiicatiuns- W  agen  1.,  respective 
II.  Claüse  ohne  Latemaufbau  mit  iH, 
respective  24  .Sitzplätzen  und  einem 
Eigengewichte  von  12.000^;^',  respective 
13.400  kfff  pro  Sitzplatz  nur  ein  Eigen- 
gewicht von  (><>()  A^',  respective 

Mit  der  rapiden  Zunahme  des  Bedahes 
an  Personen«  und  Lastwagen  seit  dem 
Jahre  l^iiO  nahm  auch  die  Wa^en-Fal  i i- 
cation  einen  bedeutenden  Autschwun^, 
infolgedessen  war  es  möglich,  einerseits 
durJi  Erweiterung  des  Betriebes  der  in 
Budapest  schon  bestandetien  Waggon- 
fabrik von  Ganz  &  Co.,  andererseits 
durch  die  im  Jahre  \  ^*).\  erfolgte  Metriebs- 
erötYnung  der  Waggonlabrik  J.  Weitzer 
in  Arad  und  durch  die  im  Jahre  i  >»>4 
erfol^ite  Einrichtung  der  S  c  h  I  i  c  k'schen 
Maschinentabrik  in  Budapest  auf  Eisen- 
bahnwagen*Fabrication  mit  wenig  Aus- 


nahmen drn  ganzen  Bedarf  an  Pers  lun- 
und  Lastvvagtiu  in  ungarischen  Fabriken 
zu  decken. 

!■ 

j  Im  Anschlüsse  an  obige,  .die  Ent- 
I  Wickelung  des  Wagenbaues  ftlr  Haupt- 
bahnen enthaltende  BesclircilnniM  ist  über 
j  den  Bau  vun  Personen-  und  Ciüler wagen 
j  fDr  die  Local bahnen  Folgendes  zu 
erwähnen: 

,  Kür  die  dein  Localverkehr  dienenden 
normalspurigen  Bahnen  und  Linien, 
respective  Ülr  diejenigen  zweiten  K'an'^es, 
wurden  bis  zu  den  Achtziger-Jahren  im 

I  Allgemeinen  ähnliche  Wagten  gebaut,  wie 
»ilr  die  1 1  uiptbahnen  und  llauptliiiieii  l"it  « 

,  Ausnahme  bildeten  die  von  der  Staatseisen- 

;  bahn-Gesellschaft  fnr  die  im  Jahre  1867 
in  Betrieb  genonum  :io  Hergstrecke  Ora- 
vicza-.\nina    gebauten    Personen-  und 

I  Lastwagen,  die  schon  damals  zum 
^ri  ssen  Theile  behnf-^  nnrchfahrcns  der 
Krüuimungen  als  vierachsige  Truckwagen 
gebaut  wurden. 

Aus  den  ( loupcwaget:,  als  Ji  t  ältesten 
Tvpe  derjenigen  Personenwagen,  die  auf 
den  Localbahnen,  respective  Bahnen 
II.  Ranges  verwendet  wurden,  entwickelte 

I  sich  die  neuere  speciclle  Type  der  Local- 

I  wagen,  gewöhnlich  bestehend  aus  zwei- 


Digitized  by  Google 


496 


Das  Eisenbahnwesen  in  Üngam  seit  1867. 


achsigen  Intercommunications-Wagen  mit 
Mitteljj^ang,  mit  offenen  Plattformen  auf 
beiden  Enden  des  Wagens. 

Ausser  diesen  Wagen  verkehren  auf 
den  Localbahnen  Wagen  älterer  Type 
der  Hauptbahnen. 

Die  Güterwagen  für  dienormalspurigen 
Localbahnen,  respeetive  Bahnen  II.  Ran- 
ges wurden  bis  zu  den  letzten  Jahren 
im  Allgemeinen  nach  denselben  Cjrimd- 


bautcn  Localbalinen,  entwickelten  sich 
ilhnlich  wie  die  der  normalspurigen  Local- 
bahnen, re.spective  Linien  IL  Ranges.  Auch 
für  diese  Linien  wurden  die  neuesten  Per- 
sonenwagen schon  als  zwei-,  respeetive 
drei-  und  vierachsige  Intercommunications- 
Wagen  mit  .Mittelgang  hergestellt  und 
die  beiden  Enden  mit  offenen  Plattformen 
versehen.  Die  Güterwagen  hingegen  wur- 
den früher  als  zweiachsige  gedeckte  oder 


Ai>b.  ist.    ScblafsaloD  Ibrcr  M.ijesUI. 


Sätzen  gebaut,  wie  die  für  die  Haupt- 
bahnen,  nachdem  dieselben   behufs  an- 
standslosen  Ijebergangcs  auf  die  Haupt- 
linien   den   gleichen    Hedingungen    ent-  | 
sprechen  mussten. 

Die  Personen- und  Güterwagen  für  die 
schmalspurigen  Localbahnen,  namentlich 
für  die  im  Jahre  mit    i  tu  Spur- 

weite gebaute  (Jaram-Herzencze-Selmeczer 
Linie  der  Ungarischen  Staatsbahnen 
und  für  die  besonders  in  den  letzten 
Jahren    mit    760   uivi    Spurweite  ge- 


offene Wagen  mit  6  /  Tragfähigkeit 
bei  einem  durchschnittlichen  Eigenge- 
wicht der  gedeckten  Güterwagen  ohne 
Bremse  von  3*3  t  für  760  vim  .Spur- 
weite gebaut,  neuestens  jedoch  wurden 
derartige  Wagen  schon  als  vierachsige 
Truckwagen  mit  10  /  Tragfähigkeit  und 
mit  einem  durchschnittlichen  Eigenge- 
wicht von  6-8  /  gebaut,  um  die  Manipu- 
lation beim  Umladen  der  Güter  von  den 
10  /  Wagen  der  Hauptlinien  zu  er- 
leichtern. 
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EmnicH  NOVBU.Y, 


SO  wie  überall,  sind  auch  in  l'ngam 
die  Eisenbahn -Werkstätten  gleich- 
zeitig  mit  den  Eisenbahnlinien  ent- 
standen und  den  wachsenden  Anforde- 
rungen entsprechend  vergrössert  worden, 
um  die  Fahrbetriebsmtttel  ohne  Beihilfe 
der  Privatnulustrie  fortwährend  in  gutem 
Zustande  erhalten  zu  können. 

Derzeit  besitzen  die  Ungarischen 
Stnatsbahnen  15  selbständige und35FiliaI- 
Werkstätten,  welche  zum  grossen  Theil 
durch  Verstaatlichung  von  Privatbahneri 
in  deren  Besitz  jjelangt  sind. 

Die  Tri vatbahn-Gescllschaften  Ungarns 
haben  sechs  grössere  Werkstätten. 

Die  gründliche,  lachliche  Beschreibung 
der  sänuntlichen  Werk-stütten  wfirde  den 
hier  zu  Gebote  stehenden  Rahmen  weit 
Qberschreiten,  hcsonders  wenn  wir  uns 
auf  die  einzelnen  Entwicklungs-Stadien 
bezichen  wollten.  Wir  werden  uns  daher 
nur  darauf  beschrflnken  müssen,  den 
gegenwartigen  Zustand  der  Werkstätten 
der  Ungarischen  Staatsbahnen  und  der 
ungarischen  Privatbahnen  durch  charak- 
teristische Daten  zu  beleuchten,  wobei 
wir  auch  bei  jeder  Werkstätte  einen 
Blick  in  die  Vergangenheit  werfen  wollen. 


Die  WeMäüen  der  Königlich  Uttga- 
tischen  Staatsbahnen. 

Die  selbständigen  WerkstStten  der 

Ungarischen  Staatsbahnen  stehen  un- 
mittelbar unter  der  I.eituni^  der  Direction, 

OMehichtB  der  EUenbahncu.  UI. 


wodurch  die  Gleichartigkeit  des  Betriebes 
der  einzelnen  Werkstätten  gesichert  ist  und 
wodurch  auch  erreicht  wird,  dass  die  jewei- 
lige Inanspruchnahme  der  einzelnen  Werk- 
stätten immer  beinahe  die  gleiche  bleibt. 

Jeder  Werkstatte  wird  ihre  Arbeit, 
beziehungsweise  eine  bestimmte  Anzahl 
Locomotiven  und  Wagen  zur  Erhaltung 
jährlich,  mit  Berücksichtigimg  der  Lei- 
stungsfähigkeit zugewiesen  und  die  etwa 
unvorhergesehen  eintretende  Arbeits- 
Ueberbürdung  oder  der  Mangel  an 
Arbeit  durch  entsprechende  Dtrigirungen 
von  der  Centralleitung  ausgegliclun 

Die  einzelnen  Locomotiven  uuU  l'ei- 
sonenwagen  verkehren  gev^öhnlich  auf 
ganz  bestimmten  -Strecken  und  sind  da- 
her den  aul  Letzteren  liegenden  Werk- 
stätten zur  Erhaltung  angewiesen;  der 
Verkeilt  der  ( lüterwagen  dagegen  ist 
kein  localisirter,  aus  welchem  Grunde 
diese  bezüglich  der  AusfUmmg  der 
Hauptrevisionen  und  Hauptreparaturen, 
woniüglich  in  Gruppen  nach  den  ver- 
schiedenen Gonstructions>T3rpen,  unter 
den  einzelnen  Werkstätten  vertheilt  sind. 
Die  kleinen  lautenden  Reparaturen  der 
Lastwagen  sind  jeweilig  in  den  nSchst- 
liegenden  selbständigen  oder  für  diesen 
Zweck  eingerichteten  Filtal- Werkstätten 
auszufllhren. 

Den  zwei  Hauptgruppen  der  Fahrbe- 
triebsmittel entsprechend,  betiuden  sich 
in  jeder  Werkstatte  zwei  Haupt-Abthei- 
lungcn,  die  Locomotive-  und  die  Wagen- 
Montirung.  Diesen  sind  beigefügt  die  zur 
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nearbeitung  und  Erzeufjiing  der  einzelnen 
Bcstandthcile  dienenden  Hilfswerkslätten, 
wie  Kesselschmiede,  Kupferschmiede, 
Dreherei,  Räderschniiede,  Federschmiede, 
H()l/bearbeitun;;s-\Verkst:llte,  Tischlerei, 
Lackirunjfs- Werkstätte,  Sattlerei,  even- 
tuell Giesserei  etc.,  welche,  dem  Zwecke 
am  besten  entsprechend,  entweder  in  der 
Nähe  der  Montiruniis-WerkstUtten,  uder 
in  Anschluss  an  dieselben  situirt  sind, 
oder  aber  der  Mehrzahl  nach  in  eine 
gemeinsame,  gewöhnlich  »Dreherei«  be- 
nannte, dritte  Abtheilung  zusammenge- 
fasst  sind. 


Einen  Einblick  in  die  Einrichtung  einer 
Rüder- Dreherei  und  einer  Kesselschmiede 
gestatten  die  beiden  Abbildungen.  [Abb. 
152  und  153.] 

* 

Die  Material-Gebarung  besorgt  die 
auf  dem  Territorium  der  Werkstätte  be- 
findliche Depot- Verwaltung. 

Die  ersten  Werkstätten  -  Arbeiter 
mussten  aus  der  Privatindustrie  heran- 
gezogen werden,  die  Werkstätten  waren 
aber  gleich  vom  Anfang  bestrebt,  Ar- 
beiter auch  selbst  auszubilden.  Zu  diesem 


Abb.  1$].    Rüder-Drcherel  der  lUuptwerkiüXttc  in  Ttudapcst. 


In  den  älteren  Werkstätten  wurde 
durchgehends  nur  Dampf  als  Arbeitskraft 
benutzt,  wogegen  in  den  neuen  oder  ver- 
grösserten  älteren  Werkstätten  neben  der 
Dampfkraft  auch  elektrische  Kraftiiber-  j 
tragung  in  geringerem  oder  griVsserem 
Masse  Anwendung  findet.  | 

Zum   .Schutze    der   Arbeiter  gegen 
körperliche  Verletzungen  ist  in  den  Werk- 
stätten eine  weitgehende  Vorsorge,  durch  | 
Anbringung  von  Schutzvorrichtungen  an 
den  einzelnen  Maschinen,  getroffen. 

Die  älteren  Werkstätten  besassen  nur 
Oelbeleuchtung.  Mit  Einführung  der  Gas- 
beleuchtung in  den  Städten  wurde  die- 
selbe auch  in  den  betretTenden  Werk- 
stätten angewendet  und  die  Einführung 
der  elektrischen  Kraftübertragung  ermög- 
lichte schliesslich  auch  die  elektrische 
Beleuchtung  einzelner  Werkstätten. 


Zwecke  wurden  I-ehrlinge  in  beschränkter 
Zahl  aufgenommen  und  ausgebildet. 

In  früheren  Jahren  wurden  die  Lehr- 
linge ausschliesslich  durch  Eintheilimg 
zu  den  verschiedenen  .Arbeitern,  respec- 
tive  Arbeitergruppen  in  ihrer  Profession 
herangebildet  und  zum  Zwecke  ihrer 
weiteren  Schidbildung  mussten  sie  die 
ötTentliche  Lehrlingsschule  besuchen.  In 
neuerer  Zeit  sind  jedoch  in  grösseren 
Werkstätten  eigene  Lehrlings-Werkstätten- 
Abtlieilungen  eingerichtet  worden,  in 
welchen  die  Lehrlinge  nach  festgesetzter 
Methode  von  älteren,  geschulten  .Arbeitern 
in  ihrer  Profession  unterrichtet  werden, 
während  sie  aus  den  theoretischen  Fächern 
Unterricht  nach  bestimmtem  Lehrplan  von 
den  Ingenieuren  und  Beamten  der  Werk- 
stätten geniessen.  Zu  Ende  des  Schul- 
jahres werden  die  Zöglinge  der  Lehrlings- 
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Werkstätten  einer  öffentlichen  PrUfunj; 
unterzoj^en.  Diese  Prilfunj;  besteht  theils 
aus  der  sehriftlichen  [zeichncrisclien]  und 
mündlichen  Prüfung  aus  den  theoretischen 
( lejfenstätiden,  theils  daraus,  dass  jeder 
Z('»}rling  ein,  seiner  Profession  entsprechen- 
des Arbeitsstück  während  der  Prüfunjjszeit  | 
unter  Aufsicht  herstellen  nuiss.  ' 

Die  besten  Zöfjlinjjfe  erhalten  Priimien, 
und  zwar  je  nach  Verdienst  silberne 
Taschenuhren  und  kleinere  (ieldbetr.lge. 

Alle  Lelirlinge  beziehen  nach  dem 
dritten  Monate  einen  mit  der  Zeit  und 
mit  ihren  Fortschritten  wachsenden  Tag-  1 


Die  Schaffung  eines  Altersversorgungs- 
Institutes  für  Arbeiter  ist  soeben  im 
ZujTC. 

Solche  Arbeiter,  welche  bereits  längere 
Zeit  in  den  Werkstätten  beschäftigt  sind, 
erhalten  von  den  Werkstätten  -  Depots 
lirennmaterialien  zu  ermässigten  Preisen, 
und  zu  Privatreisen  wird  ihnen  eine  weit- 
gehende Begünstigung  gewährt.  Ebenso 
wird  die  Bildung  von  Gesang-,  Musik- 
und  I.esevereinen  unter  den  Arbeitern  thun- 
lichst unterstützt  und  auch  anderweitig 
für  Erholung  und  das  Wohl  derselben 
gesorgt  durch  Gewährung  von  Geldbei- 


Abb.  IS3.    KcHcUchmicdc  der  llauptwcrkotälte  In  UuJapcut. 


lohn ;  im  dritten  und  vierten  Jahre  arbei- 
ten die  Lehrlinge  bereits  im  Accord. 

Die  Lehrzeit  beträgt  im  Allgemeinen 
vier  Jahre,  die  befähigtesten  Ziiglinge 
können  aber  schon  nach  dem  dritten 
Jahre  freigesprochen  werden. 

Zum  Wühle  der  Arbeiter  organisirten 
schon  die  Verwaltungen  der  seither  ver- 
staatlichten Bahnen  Kranken  vereine,  wel- 
che später  einer  den  Landesgesetzen 
entsprechenden  Krankencasse  einverleibt 
wurden.  Die  kranken  .Arbeiter  geniessen 
aus  derselben  eine  entsprechende  Unter- 
stützung [Krankengeld],  unentgeltliche 
ärztliche  Beliandlung  und  Veraiifojgung 
v»m  Medicamcnten,  in  ernsteren  Fällen 
Spitalsptlege  und  Bäder.  Die  Familien 
der  verstorbenen  Arbeiter  erhalten  mässige 
Abfertigungen  und  im  Falle  des  Todes 
eines  Familienmitgliedes  werden  Begräb- 
niskosten bewilligt. 


trägen  und  Separatzügen  zu  den  FrQh- 
lingsausflUgen,  für  Weihnachtsgeschenke 
[zumeist  Bekleidung^  an  Kinder  ärmerer 
.Arbeiter  etc. 

Ausserdem  sei  erwähnt,  dass  an  Orten, 
wo  die  Wohiumgs Verhältnisse  es  beson- 
ders erheischen,  auch  für  Arbeiter-Wohn- 
häuser gesorgt  wird.  Bisher  sind  Arbeiter- 
colonien  bereits  in  Miskolcz,  Piski, 
Budapest,  Kuttka,  Zägräb  [Agramj  etc. 
entstanden. 

In  jeder  Werkstätte  beisteht  eine 
beständige  «irganisirte  Feuerwache ; 
sämmtliche  Arbeiter  werden  zum  Feuer- 
löschdienst eingeübt. 

•Aus  der  nachstehenden  Tabelle  sind 
die  Namen,  das  Jahr  der- Bauvollendung, 
die  gewesenen  Besitzer  und  der  derzeitige 
.Arbeiterstand  der  selbständigen  Werk- 
stätten der  Ungarischen  Staatsbahnen 
ersichtlich. 

5i* 
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Nr. 

Nftme  und  Ort  der 
Werkstätte 

Jahr  der 
Bau- 

Name  des 
urqtrüuglichen  Uesitzers 
[Ei«enb«ha] 

stand  incl. 

Pili  i!-Wcrk- 

9  La  neu 

I 

Westl.  Wcrkitttte  Biida- 

Pest  •  Waitzncr  Eisenb , 

.  1847 

später:  K  k.privilegirte 

Oesterr.-Üngar  Staats- 

eisenhahn^Gesellsdiaft 

irSo 

Werkstätte  Szolnok   ,  . 

1858 

Theissbahn.  ..... 

470 

3 

»        Tcmesvär.  . 

1859 

K.  k.  priv.  Oesterr.-Ung. 

Staat8«iseDba]iii<Ges.  . 

410 

A 

»        Miskolcz  .  . 

1860 

Theissbahn  

S8ö 

5 

Nördl.  Hauptwerkstätte 

Ung.-SchweizerWaggon- 

1870 

1690 

6 

Werkstatt«  PiskI .... 

1870 

Er?te  Siebenbttrixcr  Bahn 

270 

7 

»       Kolozsvär.  . 

1870 

Ungarische  Ostbahn  .  . 

430 

8 

»       Szeged  .  .  . 

1S70 

AlfOld-Fiomaner  Bahn  . 

380 

9 

1872 

Kgl  rn^r,  St.iatshahnen 

110 

10  ■ 

»        KapQsvär.  . 

1872« 

Donau-Drau-Bahn  .  .  . 

90 

II 

•  Ssombathely 

187a 

Ungarische  Westhahn  . 

320 

12 

.  S-AUjhely 

1873 

»      Nurdostbahn   .  . 

460 

13 

»        Pees.  .    .  . 

1883 

ßudap.-FUafkircha.  Bahn 

210 

14 

«       ZAgtib,  .  . 

1894 

Kgl.  Ung.  StMtäbabncn 

4J0 

15 

»       Debreczen  . 

1898 

>     »  > 

150 

Folgende   chrnnnlnq;iscbe  Daten   aus  '  ihr  Wirkungskreis  eingesclirflnkt,  nach- 

der  Geschichte  obiger  Werkstätten  ver-  dem  die  Gesellschaft  in  Simmcring  eine 

dienen  Erwähnung:                           |  Central-Werkstatte   erriditet  hatte,   so  * 

a)  Die  jetzige  Budapester  west-  dass  im  Jahre  1874  die  Pester  Haupt- 
liche Werkstätte,  deren  Bau  im  >  werkstättc  nur  mehr  600  Arbeiter 
Jahre   1847  beendigst  wurde,  war  die  |  zahlte.*) 

Werkstätte  der  allerersten   ungarischen,  '  Im  Jahre  1S91,   als  die  ungarischen 

am  15.  Juli  1846  zwischen  Pest  und  |  Linien   dieser  Gesellschaft  dem  Netze 

Waitzen  eröffneten  Eisenbahn  und  wurde  |  der  Ungarischen  Staatsbahnen  einverleibt 

»Pester   Hauptwerkstälte«  benannt.  Die  ,  wurden,  erhielt  die  Werkstätte  die  Re- 

Zahl  der  Arbeiter  erreichte  schon  im  1  uennung    »Westliche  Werkstätte 

Jahre  1848  den  Stand  von  200.   Nach-  j  in  Budapestc  zur  Unterscheidung  von 

dem  später  Bahn  und  Werkstütte  in  den  der  Budapester  nördlichen  Haupt« 

Besitz  der  Staatscisenbahn-GeseUschaft  .  wcrkstätte. 

gelangten,  wurde  die  Werkstätte  ent-  t  In  der  westlichen  Wetkatätte  sind 

sprechend  dem  grösseren  Netze  erweitert,  gegenwärtig   IIOO— I20O   Arbeiter  be-  . 

so  dass  der  Stand  der  Arbeiter  in  den  1  schäftigL 

Jahren  t866 — 1869  die  Zahl  von  1300  |  b)  Die  zweite  Ei^nbahn  Ungarns  war 

bis   1300  erreichte;   ihre   Leistung  bc-  bekanntlich  die  Verbindungslinie  zwischen 

schränkte  sich  nicht  blos  auf  die  Erhal-  1  Pest  und  Szolnok,  welche  im  Jahre  i&^i 

tung  der  Fahrbetriebsmittel,  sondern  es  I  erOf&iet  wurde.  Die  Fahrbetriebsmtttel 

wurden  auch  im  Ganzen  circa  35   neue  dieser  Bahn   wurden   in  der  mit  dem 

Locomotiven,  100  Personen-  und  mehrere  Szolnoker  Ileizhause  verbundenen  Werk- 

Tausend  Lastwagen  gebaut.   

Diese  Entwicklung  der  I'ester  Haupt-  y^l.  Bd.  II,  ].  Spitzner:  Werkatfttfeen- 

werkstätte  wurde  später  unterbrochen,  wesen  in  Oesterreich. 
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statte  rcparirt  M-  die  Strecke  Czcgl6d- 
Szolnok  im  Jahre  1^57  in  den  Besitz  der 
Theissbalni'Gesellschajft  gelangte,  welclie 
die  gegenwärtige  Werkstätte  in  S  z  o  1  n  o  k 
erbaute,  die  im  Jahre  158  mit  circa  100 
Arbeitern  erOfßiet  wtirde. 

c)  Nach  dem  Ausbau  der  Theissbalm- 
linien  bis  Kaschau  wurde  im  Jahre  1860 
die  zweite  Werkstatte  dieser  Bahn  in 
Miskolcz  errichtet,  welche  sammt  der 
Szohioker  Werkstätte  gelegentUch  der 
Verstaatlichung  der  Theissbabn  im  Jahre 
1880  ii)  den  Besitz  der  Uttgarischen 
Sfaatsbahneo  gelangte. 

Sowohl  die  Szolnoker,  ab  audt  die 
Miskülczer  Werkstätte  haben  sich  mittler- 
weile als  zu  klein  erwiesen  und  wurde 
deren  Vergrösserung  in  grossem  Mass- 
■tabe*  in  Angriff  genommen  und  theil» 
weise  schon  durchgeführt. 

d)  Die  Siebenbfirger  Bahn  errichtete 
ihre  Werkstätte  in  Piski,  deren  Bau 
im  Jalire  1870  vollendet  wurde.  Diese 
Werkstätte  gelangte  mit  der  Ersten 
SichenbUrgcr  Bahn  im  Jahre  1 884  in  den 
Besitz  der  Ungarischen  Staatsbahnen. 

e)  Dje  Alföld-Fiumanär  Bahn,  welche 
im  Jahre  1885  von  den  Ungarischen 
Staatsbahnen  übernommen  wurde,  setzte 
ihre  Werkstätte  in  Szegedin  mit  circa 
ISO  Arbeitern  im  Jahre  1870  in  Betrieb. 

/)  Die  Ungarische  Ostbahn  baute  im 
jaliic  1S70  in  Kolozsvar  [Klausciibuifi] 
eine  Werkstätti .  du  umfänglich  aus  proviso- 
rischen Gebäuden  bestand.  Die  detitiitive 
Werkstätte  wurde  1H74  mit  circa  90  Arbei- 
tuin  ii\  IVti  leb  gesetzt.  Mit  der  Verstaat- 
luliu!!^  dit  L'n^u  ischen  Ostbahn  kam 
auch  diese  VV  ci  khlalte  in  das  Eigenthum  der 
Ungarischen  Staatsbahnen,  welche  seit- 
her die  Ausrflstiniof  der  Werkstätte 
vervtillständigten  und  ihre  Vergrüsserung 
theilweise  schon  in  Angriff  genommen 
haben. 

fr)  Die  Ungarische  Westbahn  errich- 
tete 1H72  in  Szombathely  (Steinam- 
ant^cr]  itiri  Wcrkstättc  iiiui  beschäftigte 
,iiit.ii;-lieli  cncA  ijo  Arbeiter.  Im  Jahre 
lHH<)  wurde  diese  Werkstätte  zugleich 
mit  der  Ungarischen  Westbahn  von  den 
Ungarischen  Staatsbahucu  übernommen, 
unter  deren  Direction  sie  bedeutend  ver- 
grössert  iinvl  den  heutigen  Anforderungen 
entsprechend  eingerichtet  wurde. 


h)  Die  Werkstätte  der  Donau-Draubahn 
wurde  1872  in  ICaposvär  eröffnet  und 
gelangte  schon  im  Jahre  1878  in  den 
Besitz  der  Ungarischen  Staatsbahnen. 

i)  Die  Ungarische  Xordostbalm  errich- 
tete ihre  Werkstätte  in  S.-A.-Uj  h  ely  im 
Jahre  1873;  sie  wurde  189O  von  den 
Ungarischen  Staatsbahnen  UbenuMmmen. 

^^DieMohdcs-Fünfkirchner  Bahn  baute 
für  ihren  Bedarf  im  Jahre  1856  in  Üszög 
ursprOngUch  eine  kleine  Werkstätte, 
wo  auch  die  Bares- Fünf kirchn  er  Bahn 
im  Jahre  1868  ihre  Werkstätte  errichtete; 
allein  später  erwies  sich  diese  Stelle  für 
die  Werkstätte  als  unzweckmässig  und 
nach  Eröfthung  der  Budapest-Fünfkirch- 
ner Bahn  im  Jahre  1883  errichteten  die 
drei  in  Pees  [Fünfkirchen]  einmündenden 
Bahnen  dort  eine  entsprechende  Werk- 
stätte, welche  im  Jahre  1890  gleichfalls 
in  den  Besitz  der  Ungarischen  Staats- 
bahnen gelangte. 

l)  Die  Werkstätte  in  Temesvär  wurde 
von  der  Staatseisenbahn-Gesellschaft  im 
Jahre  185S/59  erbaut  und  gleich  zu  Anfang 
beschäftigte  sie  circa  300  Arbeiter.  Der 
Betrieb  der  Werkstätte  wurde  aber  im 
Jahre  1874  aufgelassen,  die  Gesellschaft 
ihre  grosse  Werkstätte  zu  der  Zeit  in 
Simmering  ausbaute,  und  für  den  Bedarf 
der  ungarischen  Linien  die  Pester  Haupt- 
werkstätte ausreichend  war.  Von  d.i  an- 
gefangen vcrricfitetc  die  Temesvärcr 
Wcrkstälte  nur  Arbeiten  einer  Filiale  bis 
zum  Jahre  1H92,  wo  sie  durch  die  Un- 
garischen Staatsbahnen  wieder  voll  in 
Anspruch  genommen,  ja  sogar  bedeutend 
erweitert  und  der  heutigen  mndemen 
technischen  Entwicklung  cutsprcclicnd 
neu  ausgerastet  wurde. 

Ausser  den  genannten,  von  den 
rrivalbahnen  übernommenen,  besitzen 
die  Ungarischen  Staatsbahnen  noch 
folget. de  selbst  errichtete  Werkstätten, 
und  zwar ; 

aa)  Die  im  Jahre  187a  vollendete 
kleinere  Werkstätte  in  Zolyom  fAlisoIil], 
welche  schon  1884  etwas  erweitert  wurde, 
demnächst  jedoch  in  grösserem  Masstabe 
neu  gebaut  werden  wird. 

hb)  Die  im  Jahre  1894  errichtete 
grössere  Werkstätte  in  Zägräb  | Agram]. 

er)  Die  ni'>rdliche  Hauptwerkstätte  in 
Budapest.   Den  ältesten  Theil  dieser 
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Werkstätte     biWct    die  Fabfiksaii!a';c, 
welche    die   ungarische  Regierung  im 
Jahre  1870  von  der  Ungarisch-Schweizer 
Waggonfabriks-Gesellschaft  abkaufte.  Zur 
selben  Zeit  erwarb  der  ^taat  auch  die 
in  Budapest  gelegene  Fabrik  der  Ung^a- 
risch- Belgischen  Maschinen-  und  SchitT<- 
bau'Gesellschaft.  Diese  beiden  Industrie- 
Anlagen  wurden  unter  eine  Direction  ge- 
stellt, welchedie  Benennung  j  M  a  s  c  h  i  n  e  n- 
und  Waggonfabrik  der  Königlich  1 
Ungarischen  Staatsbahnen«  führte.  ! 
In  diesen  Anlagen  Hessen  die  Ungarischen 
Staatsbahnen  die  umfangreicheren  und 
schwierigeren  Reparaturen  ihrer  Falirbe- 
triebsmittel   durchführen.    Nach  einigen 
Jahren  jedoch  wurde  die  Leitung  und  Be- 
stimmung dieser  beiden  Anstallen  getrennt,  ^ 
die  gegenwärtige  Hauptwerkslätte  wurde  j 
fortan     au<>-i-'']i'.>slicli    als  F.iscüba'in- 
KeparaturwcrKsi.ittc     weiter    uiksi^tbaut,  , 
wfllirend  die  andere  unter  dem  Namen  , 
»Maschinenfabrik  J  e  r  K  (  ">  11  i  »4 1  i  c  h 
Ungarischen    .Staatsbahnen«    zu  j 
einer  grossen  Industrie-Anlage  umge- 
wandelt ward. 

Die  Hauptwcrkställc  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  zählt  mit  ihren  Filialen 
1600 — 17CO  .Arbeiter,  hat  einen  Gcsammt-  ' 
Flächenraum  von  218.500;«^  und  darin 
gedeckte  Räume  von  68.300  in*.  Unter  1 
Dach  können  100  I.ocnmotiven,  20 Tender 
und  circa  500  Wagen  untergebracht 
werden.  [ 

Von  den  Filialen  der  Hauptwerkstiitte 
verdient  besondere  Erwähnung  die  auf  i 
dem  Budapester  Ostbahnhof  befindliche  | 
Werkstättedes technischen ^^■a^enburcaus,  , 
welche  mit  circa  200  Arbeitern  die  In- 
standhaltung und  Revision  der  Personen- 
wagen   der  von  diesem  BahnbnfV  ein-  | 
geleiteten  Züge  besorgt.  Derselben  ob-  1 
liegt  ausserdem  die  Instandhaltung  und  | 
Kevi'~i«iii  sämmtliclier  Hof-,  Salon-  und  I 
Commissionswagen,  zu  welchem  Zwecke 
entsprechende  Werkstätten-Anlagen  und 
geräumige  Wagenremisen  zur  Verfügung 
stehen. 

dd)  Die  im  Jahre  1898  nach  den 
modernen  .Anfeirderungcn  fertig  gestellte 
Werkstätte  in  Debreczin. 

Mit  Rücksicht  auf  die  fortwährende 

Entvvicklung  des  Eisenbahn-Verkehrs  und 
infolge  Erbauung  neuer  Linien  ist  der  j 


Bau  noch  einer  i;euen  ^^rnssen  Werkstätte 
und  die  Erweiterung  der  übrigen  selb- 
ständigen Werkstätten  theils  begonnen, 
theils  in  Aussicht  genommen. 

Bedeutendere  Filtal -Werkstätten  be- 
finden  sich  ausser  der  oben  erwähnten, 
auf  dem  r^nd.ipester  Ostbahnhofe  gelege- 
nen, in  Brassö  [Kronstadt],  Hrsekujvir 
[Neuhäusel],  Bröd,  Fiume,  Hatvan 
und  Bruck  a.  d.  Leitha. 

Von  den  seinerzeit  erbauten  Werk- 
stätten hat  noch  die  Theissbahn  die 
Werkstätte  in  Nagyviirad  [Grosswardein) 
und  die  Oesterreichisch-Ungarische  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft jene  in  Fozsony 
[l^ressburg]  aufgelassen. 

Um  das  Vorangefnhrte  einii^ermnssen 
zu  vervollständigen  und  auch  übci  den 
Umfang  der  Leistung  der  Werkstätten 
ein  Bild  zu  geben,  erwähnen  wir.  Ji«« 
die  Werkstätten  der  U  n  .1  r  i  s  e  h cn 
Staatsbahnen  im  Jabie  iSqs  circa 
2210  Locninotiven,  1 590  Tender,  6300  Fer- 
simeri-,  Gepäck-  und  l'oslwagen  und 
46.300  gedeckte  und  offene  Lastwagen 
zu  erhalten  hatten,  wofür  —  Refxieaus- 
lagen  mit  inbegriflen  —  circa  8,000.000  fl. 
erforderlich  waren. 


Die  Werkstätten  der  Privatbahnen 
Ungarns. 

Die  Kaschau-Odcrberger  Eisen- 
bahn hat  in  Ruttka  eine  Werkstätte, 
welche  im  Jahre  1874  in  Betrieb  gesetzt 
w  urde.  Gegenwärtig  kann  die  Werkf.t;u;e 
circa  500  Arbeiter  beschäftigen;  die  ge- 
deckten Räume  der  Werkstatte  fassen  18 
Locomotiven  und  60  Wahren;  im  Freien 
kdnnen  auf  den  W^erkstätten  -  Geleisen 
Aber  250  Wagen  untergebracht  werden. 

nie  !\  iab-Oedenburg-Ebenfur{er 
Eisenbahn  erötfnete  ihre  Werkstätte  im 
Jahre  1880  in  Sopron  {Oedenburg]. 

Die  Arad-(^san;ider  vereinigten 
Eisenbahnen  erölfneten  im  Jahre  i8iK> 
in  Ar  ad  ihre  Werkstätte  mit  circa  70 
Arbeitern.  Gegenwärtig  beschäftigt  diese 
Werkstätte  schon  300  Mami  und  können 
in  den  gedeckten  Räumen  4  Locomotiven 
und  32  Wagen,  im  Freien  jedoch  60  Wagen 
untergebracht  werden. 
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Die  k.  k.  priv,  SUdbahn-Gesell-  Freien  siiul  16  Locomotivett  und  aOO 
Schaft  Hess  anüangs  keine  grösseren  |  Wagen  unterzubringen. 
Werkstatten  in  Ungarn  bauen,  fand  es  |  Die  Szamosthaler  Eisenbahn 
aber  im  Laufe  der  jähre  Jocli  /u\ok-  errichtete  ihre  VVerk.st;Ute  im  Jahre  iSij^ 
mässig,  ihre  Fahrbetncbsmittel  auch  in  in  Dees.  Sie  beschäftigt  70  Arbeiter 
Szikesfehirvär  [Stuhlweissenburg]  und  &sst  in  gedeckten  Räumen  6  Locb* 
reparircn  zu  lassen.  Die  dortige  Werk-  motiven  und  S  Wngeni  im  Freien  haben 
Stätte    wurde    1892   eröffnet    und    be-  i  30  Wagen  Platz. 

schäfti«j;te  im  Anlange  40  Arbeiter.    In  |      Die   Torontäler  Vicinalbahn 

L^edecktcn  Räumen  fasste  sie  14  T.«ien-  eröffnete  ihre  Werkstätte  in  Nagy- 
motiven  und  20  Wagen.  Gegenwärtig  1  Becskere  k  im  Jahre  1896  und  beschäf- 
arbeitet    die   Werkstätte    bereits    mit  I  tigt  circa  75  Arbeiter.   Die  Werkstätte 

290  Mann,  Mr^^t  in  fxedeckteii  Riiiimen  fasst  in  gedeckten  Räumen  6  Locomotiven 
19  Locomotiven  und      Wogen,  und  im  |  und  19  Wagen,  im  Freien  40  Wagen. 


D.  Zugförderung. 

Von 

Adolf  Forcher, 

ObarJiupMtor  der  KOnlgUch-Uagarltcbea  Suutubahoen, 


DIR  Organisation  des  ZugfÖrderungs- 
Dienstes  der  im  Jahre  1867  im 
Betriebe  gewesenen  Bahnen  Un- 

Srns  war  von  ikr  Staatscist-nbahn- 
sellschaft  zum  überwiegenden  Theile 
dem  französischen,  von  der  Sttdbahn 
da^cL^in  dem  cni^lisclic-n  Verwaltungs- 
Systeme  entnommen,  und  da  die  Qbrigen 
imgarischen  Eisenbahnen  ihren  Per« 
MHialstand  fast  ausschliesslich  aus  diesen 
beiden  13ahnen  recrutirten,  so  war  es 
natflrlich,  dass  sie  sich  in  ihrer  Organi- 
sation auch  an  diese  anlehnten. 


An  Fahrbetriebsmitteln  standen  den 
ungarischen  Bahnverwaltungen  Ende 
1867  im  Gänsen  353  Locomotiven,  599 
Personen-,  Conducteur-  und  Postwagen, 
7596  Lastwagen  und  40  SchneeptlUge 
zur  Verfügung,  von  welchen  acht  Loco« 


inotiven  =  2  y 


16  r 


crsonen- 


und 


Conducteur  wagen  =  2'7*'/q  und  218  Last- 
wagen  =  3*9%  des  Gesammtstandes  auf 

diu   I  ii^arisclien  Staatshahnen  entfielen. 

Für  die  Reisen  är.  Majestät  und  der 
a.  h.  Familie  stand  nur  der  Wiener  Hof> 

zurr        Sta  itseisenbahn-Gesellschaft  und 


Diese  .Grundlage    der  Organisation    auf  den  Linien  der  '['heiss-Eisenbahn  ein 


des  ZogfDrderungs-Dienstes  der  ungari- 
schen Bahnen  ist  wohl  noch  heute  vor- 
bände», nur  wurde  dieselbe  im  Laufe 
der  Zeit  entsprechend  den  Bedtlrfhissen 

des  vergrösserten  Netzes  und  des  stetig 
steigenden  Verkehres  sowie  mit  Rück- 
sicht auf  das  zur  Verfügung  stehende 
Personale  erweitert  und  vervollständigt. 

Entsprechend  der  Entwicklung  des 
bis  1867  vielfach  vernachlässigten  Eisen- 
bahnbaues, ist  auch  die  Kiitwicklung  des 
Zugförderungs- Dienstes  der  ungarischen 
Eisenbahnen  von  diesem  Jahre  ab  im 
rascheren  Tempo  vorgeschritten. 

Ende  iHOy  beschäftigte  dieser  Dienst- 
zweig auf  sogenannten  systemisirten 
Stellen,  also  e.xclusive  der  Taglulmer,  im 
Ganzen  54H  Bedienstete,  welche  Zahl 
Ende  l8y6  bereits  aul  5.^)6  •^esliefien 
war.  wovon  4640  Bedienstete  <  »der 
des  ("lesaiinnt'^taiKles  auf  die  Kr.uiglich 
Ungarischen  6laatsbahncn  entfallen. 


aus  einem  Salonwagen  umgestalteter  Hof- 
wagen zur  Verfügung. 

Ende  1896  betrug  der  Fahrbetriebs- 
mittelstand der  ungarischen  Bahnverwal- 
tungen 2.?()()  I-ocomotiven,  f>oi7  Per- 
sonen-, Conducteur- und  Postwagen, 48.053 
Lastwagen,  2o6  Schneepflüge  und  zwei 
Schneeschaufel-Maschinen,  von  welchem 
Stande  2032  Locomotiven  =  SSQ^/o, 
6169  Personen-,  Conducteur-,  Post-  und 
Gepäcksbeiwagen  =  Hg-z"/,,,  40.455  Last- 
wagen =  84'2''/o,  127  Schneeptlüge  — 
6l'6",o  und  zwei  Schneeschaufel-Ma- 
schincn  auf  die  Ungarischen  Staatsbahnen 
entfielen. 

In  dem  letzteren  Stande  sind  die  für 
die  Iv'eisen   Sr.  Majestät    und    der    a.  h. 

bL-stimmten  sowie  die  liir  Jen 
liiitslaat,  1  espective  für  die  .Suite  dienenden 
und  mit  dem  notluvendigen  Coinfort  ein- 
gerichteten 37  Stück  Special-Uofwagen 
inbegritfen. 
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Die  Zunahme  des  Verkehres  wird 
durch  die  Leistung  der  Locomotiven  ge- 
kennzeichnet, weiche  im  Jahre  1867 
8,113.161  Locomotiv- Kilometer  betrug, 
wovon  208.163,  also  2"5"/o  a"f  die  Unga- 
rische Nordbahn  entfielen.  1896  betrug 
diese  Leistung75,oc)6.8i6  Locomotiv-Kilo- 
meter,  wovon  64,224.865  =  856%  auf  die 
Ungarischen  Staatsbahnen  entfallen.  Die 
absolute  Zunahme  der  Leistung  des  Zug- 
fiirderungs-Dienstes  der  Bahnen  Ungarns 
betrug  demnach  von  1867  bis  1897  824"57n> 

Natürlich  musstc  eine  so  bedeutende 
Steigerung  des  Verkehres  das  Bedürfnis 
her\'omifen,   derselben   in   erster  Linie 


der  zwischen  Budapest  und  Marchegg, 
respectivc  Wien  verkehrende  Eilzug  mit 
einer  commerziellcn  Geschwindigkeit  von 
73"  I  km  und  einer  reinen  mittleren  Ge- 
schwindigkeit von  75'5  km ;  der  lange 
Steigungen  von  10,  16  und  25"/„„  durch- 
fahrende Eilzug  Budapest- Fiume  aber 
mit  einer  commerziellcn  Geschwindig- 
keit von  sri  und  einer  reinen  mitt- 
leren Geschwindigkeit  von  54"  l  km  zu 
fahren  hat.  Der  Ausbau  der  schwierigen 
Gebirgsstrecken  mit  häufig  vorkommenden 
und  langen  Steigungen  von  10,  16  und 
25"/oo>  ^^''ö  auch  die  stetig  zunehmende 
Belastung  der  Züge,  machten  es  erfor- 


Ahb.  154,    At<i!>..blucuhau>  der  ctckcrtschcn  iielL-ut.htuti(;».tnl.i|;e         dem  Oüibdtiubufc 

in  llui]d[>c*t. 


durch  eine  intensivere  Ausnützung  der 
Locomotiven  zu  entsprechen ;  das  Resul- 
tat der  bezüglichen  Bestrebungen  war, 
dass  die  durchschnittliche  Jahresleistung 
einer  Locomotive  auf  den  ungarischen 
Bahnen  von  23.050  Locomotiv-Kilometer 
im  Jahre  1867,  auf  31.700  Locomotiv- 
Kilometer  im  Jahre  1896,  also  um  37"5"'o 
gehoben  wurde. 

Die  Eilzüge  beschränkten  sich  1867 
nur  auf  die  Linie  Bäziäs-Budapest-Wien, 
auf  welcher  Linie  täglich  ein  Eilzug  in 
jeder  Richtung  mit  einer  50  k  nt  pro  .Stunde 
kaum  Obersteigenden  Geschwindigkeit 
verkehrte,  während  lieute  auf  jeder  Haupt- 
linie  in  jeder  Richtung  mindestens  ein 
Eilzug  verkehrt.  Die  Geschwindigkeit 
dieser  Züge  wurde  so  erhöht,  dass  z.  B. 


dcriich,  die  Leistungsfähigkeit  der  Ma- 
schinen zu  erhöhen,  also  den  Bau  kräf- 
tigerer .Maschinen  in  .Angriff  zu  nehmen. 

Der  Fortschritt  in  dieser  Richtung  wird 
durch  die  nachfolgenden  Ziffern  illustrirt: 

Die  im  Jahre  1867  vorhandenen  Eil- 
zugsmaschinen vermochten  auf  horizon- 
taler Bahn  bei  einer  Geschwindigkeit 
von  60  Im  pro  Stunde  einen  Zug  von 
115  t  zu  befördern.  Heute  verkehren 
Locomotiven,  die  bei  gleichen  Niveau- 
verhältnisseii  bei  80  km  Geschwindigkeit 
200  /,  bei  ()0  km  Geschwindigkeit  430  / 
Jiugslast  befördern  können. 

Die  Leistungsfähigkeit  der  Güterzug- 
Locomoliven  wurde  von  540  t  der  Last, 
welche  die  Locomotiven  bei  30  km  Ge- 
schwindigkeit  auf  horizontaler  Bahn  zu 
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beftirdem  vermochten,  bei  Locomotiven  ' 
fflr   Flachlands-  und    Hü^elbahnen  auf  j 
1000  /  K'^steigert  und  für  Gebirjjfsbahnen 
eine    der  stärksten    heute   bestehenden  [ 
Typen  beschafft,  so  dass  auf  der  36"0  km  | 
langen  Strecke  Fiume  -  Liif,   welche  in 
einer   nur   durch   die   Stationen  unter- 
brochenen Stei;;un<;  von  ^S^'oo  f>'Ucr- 
zUge  mit  einer  Belastung  von  22$  t  und 
einer  mittleren   reinen  Fahrtjesehwindig- 
keit   von    15  kitt  pro  Stunde  mit  einer 
Locomotive  befi»rdert  werden. 


wichtigste  Massregel  in  dieser  Beziehung 
bildete  die  Einführung  der  continuirUchcn 
Bremsen,  bezüglich  deren  sich  die  Süd- 
bahn und  die  Kascimu-Oderberger  Eisen- 
bahn für  die  nicht  automatische  Vacuum- 
Bremse,  System  H  a  r  d  y,  die  Ungarischen 
Staatsbahnen  dagegen  für  die  automa- 
tische I.ufldruckbremse, System  West i  ng- 
h  o  u  s  e,  entschieden. 

Von  dem  gesammten  Fahrpark  der 
ungarischen  Eisenhahnen,  welcher  1867 
nur  mit  der  Handbremse  ausgerüstet  war. 


Abb.  ISS-   Lüdcstiition  auf  dem  Odbitbohofc  iD  Dudapcit.  {FOllballc.] 


Bei  den  Bahnen  II.  Ranges  wurde 
die  Erhöhung  der  Leistungsfühigkeit  der 
Locomotiven  dadurch  bedingt,  dass  in 
den  letzten  Jahren  solche  Bahnen  mit 
ungünstigen  Niveau- Verhältnissen  in  Be- 
trieb uenonnnen  wurden. 

Während  die  älteren  Locomotiven 
dieser  i^alinen  auf  Steigungen  von  y^^^ 
bei  1 5  A"m  (Ii  schwindigkeit  eine  Zugslast 
vtm  240  /  befördern  können,  ist  die 
Leistun^sfahinkeit  bei  den  neueren  Typen 
unter  ^iieielien  Verhältnissen  auf  4(>o  / 
gesteigert  worden. 

Mit  der  Erhöhung  der  f ieschwindig- 
keit  der  personenbetördemden  /(i^e  musste 
natürlich  auch  die  Einführung  von  Mass- 
regeln f  r  die  Erhöhung  der  Sicherheit 
der  Reisenden  Hand  in  Hand  uehen.  Die 


erschienen  Ende  1896  596  Locomotiven 
und  5260  Wagen  mit  continuirlicher 
Bremse,  oder  der  dazugehörigen  Leitung 
versehen,    von  welchem   Stande  wieder 

457  Locomotiven  =  76*7"/„  und 
4614  Wagen         =  87770 

auf  die  Ungarischen  Staatsbahnen  cnt- 
lielen. 

Auf  den  Linien  der  letzteren  wurde 
der  weiteren  Erhöhung  der  Sicherheit 
dadurch  Rechnung  getragen,  dass  man 
die  Bremse  in  den  einzelnen  Wagen 
dem  f'ublicum  statt  der  sonst  üblichen 
Intercomniunications-Signale  zugänglich 
machte;  im  Momente  der  Gefahr  kann 
demnach  der  Zug  vtm  jedem  Wagen  aus 
zum  Stehen  gebracht  werden. 
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Während  1867  die  Beheizung  und  |  Lampe  von  Lalaurie  und  Potel  an- 

Belcuchtunf^  der  Personenwagen  auf  den  gestrebt. 

ungarischen  Bahnen  noch  ausschliesslich  Ausserdem  sind  auf  den  Linien  der 
durch  Wärmertaschen,  respective  Oel-  Ungarischen  Staatsbahnen  Versuche  mit 
lampen  erfolgte,  waren  Ende  1896  1453  Petroleumlampen  im  Zuge,  zu  deren 
Locomotiven  und  4381  Personenwagen  Speisung  Petroleum  mit  einem  Entflam- 
mit  der  Einrichtung  für  Dampfheizung,  mungspunkt  von  120"  G.  verwendet  wird, 
ferner  732  Personenwagen  mit  der  für  Auch  ist  die  Vornahme  eines  Ver- 
Dampf-  und  Ofenheizung,  483  Personen-  suches  mit  Acetylen-Beleuchtung  in  Aus- 
wagen mit  der  Einrichtung  für  Ofen-  |  sieht  genommen. 


Abb.  iffi.   Ladcktation  auf  dem  Ottbahnhofe  In  Dudapcsc.  [Schaltbrett  ] 


Abb.  IS7. 


Ucizhaiu  auf  dem  Oatbabnhofe  In  Budapest.  [Einrichtung  lur  Verladung  der  Kühl« 

auf  die  Tender.) 


heizung  und  der  Dampfheizungsleitung, 
894  Personenwagen  endlich  mit  der  Ein- 
richtung für  Ofenheizung  versehen. 

Ende  1896  waren  139  Personenwagen 
für  elektrische  Beleuchtung,  12  Personen- 
wagen für  elektrische  und  Gasbeleuchtung, 
2809  Personenwagen  aber  nur  für  Gas- 
beleuchtung eingerichtet.  Der  Kest  be- 
sitzt noch  immer  Oelbeleuchtung,  doch 
wurde  auch  hier  ein  Fortschritt  durch  Ein- 
führung entsprechend  verbesserter,  also 
lichtstärkerer   Lampen,    wie  z.   B.  der 


Die  elektrische  Beleuchtung  war  bei 
den  vierachsigen  Wagen,  bei  einigen 
Commissionswagen  und  bei  den  Hof- 
wagen der  Ungarischen  Staatsbahnen 
und  bei  einigen  Wagen  der  »Vereinigten 
Arad  -  Csanäder  Bahnenc,  die  Oelj^as- 
Beieuchtung  bei  den  meisten  Wagen 
der  auf  den  Hauptlinien  verkehrenden 
Eil-  und  Personenzüge  der  ersteren  Bahn 
in  Anwendung. 

Für  die  Ladung  der  zur  elektrischen 
Beleuchtung    dienenden  Accumulatoren 
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Abb.  Is8l    Hciibaa*  auf  dem 

sind  auf  dem  Ost-  und  VVestbahnhofe 
Budapests  der  Ungarischen  .Staatsbahnen 
je  eine  Ladestation,  auf  dem  Bahnhofe 
Arad  der  Vereini^jten  Arad-Csanader  Bahn 
ebenfalls  eine  Ladestation  eingerichtet. 
[Vgl.  Abb.  154,  155  und  156.] 

Für  die  Oelgas-Ik-Ieuchtung  besitzen 
die  Ungarischen  Staatsbahnen  je  eine 
Gasanstalt  in  den  Stationen  Buda- 
pest-Ostbahnhof, in  Rdkos  mit 
einer  2'f>  km  langen  Leitung  nach  dem 
Bahnhofe  Budapest-VVestbahnhof  und  in 
Agram.  Um  die  Füllung  der  Gas- 
recipienten  der  Wagen  auch  in  jenen 
Stationen  zu  ermöglichen,  wo  keine  CJas- 
anstalten  vorhanden  sind,  stehen  Gas- 
transportwagen in  Verwendung.  Die 
Leistungsfithigkeit  der  drei  Gasanstal- 
ten ist  genügend  für  den  Gesammtbe- 
darf  der  mit  tiasbeleuchtung  versehenen 
Wagen. 

Entsprechend  der  Entwicklung  des 
Verkehres  erhöhten  sich  naturgemäss 
auch  die  Auslagen  des  Zugförderungs- 
Dienstes;  sie  stiegen  von  i,f)2S.S2S  tl.  im 
Jahre  1807  auf  ii.Hoy.yOj  tl.  im  Jahre 
l8()6,  fielen  dagegen  durch  zweckent- 
sprechendere Einrichtung  dieses  Dienstes 
successive  von  25*3  kr.  pro  Zugskilometer 
im  Jahre  1867  auf  ig-jj  kr.  pro  Zugs- 
kilometer im  Jahre  l>i<>6;  eine  K'eduction, 
die  umso  bedeutender  ist,  als  die  durch- 
schnittliche Belastung  der  Güterzüge  sich 
bedeutend  erh()hte,  und  die  in  Bezug  auf 
die  Oeconomie  des  Dienstes  so  vortheil-  j 
haften  gemischten  Züge  auf  einem  grossen  , 


Oftbahnbofc  in  Budapest. 

Theil  der  im  Betriebe  stehenden  Linien 
eingestellt  wurden. 

.An  Brennmaterial  wurden  1867 
88.503  im'  Holz  und  95.457  /  Kohlen 
verbraucht,  von  welch  letzteren  fast  */j 
aus  dem  Auslande  bezogen  wurden.  1896 
betrug  dieser  Verbrauch  109.496  Holz 
und  1,383.579  /  Kohlen,  von  welch 
letzteren  i  ,000.000  /  von  ungarischen 
Kohlenwerken  geliefert  wurden. 

Der  Schmiermaterial- Verbrauch  betrug 
im  Jahre  245.3()2A•^^  und  zwar  zum 

weitaus  Oberwiegenden  Theile  aus  dem 
Auslande  bezogenes  Oliven-  und  ROböl, 
im  Jahre  l8t)0  war  dieser  Verbrauch  auf 
1,719.652  kg  gestiegen,  von  welchem 
Ouantum,  da  mittlerweile  der  L'ebergang 
zur  Schmierung  mit  .Mineralöl  wesentliche 
Fortschritte  gemacht  hat,  1,200.000  kg 
durch  inländische  Fabriken  geliefert 
werden  konnten. 

Bei  den  Neubauten  für  den  Zug- 
förderungs-Dienst wurde  in  Bezug  auf 
Anordnung  und  Einrichtung  derselben  den 
neuesten  Erfahrungen  Rechnung  getragen. 

Eine  Specialität  bildet  die  auf  dem 
Ostbahnhofe  in  Budapest  befindliche  Ein- 
richtung zur  Verladung  der  Kohle  auf 
die  Tender,  deren  Anordnung  auf  .\bb. 
157  anschaulich  gemacht  ist. 

Schliesslicli  möge  noch  angeführt 
werden,  dass  in  drei  Stationen  Wind- 
rüder  nach  dem  .System  Halladay  mit 
gutem  Erfolg  zur  Hebung  des  für  die 
Locomotiven  erforderlichen  Wassers  in 
Verwendung  stehen.  [Siehe  Seite  475, 
Abb.  136.] 
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Die  Entwicklung  des  Betriebes. 

Von 

Johann  von  Marx« 

DiKctor  der  Kttiiglkb  ttogattoehaa  atmatafenm. 


I.  Mechanik  ( 

VIKI.K  Icbun  nncli  niitor  tins,  die  es 
aus  eigener  Erlalirung  wissen,  wie  1 
langwierig,     beschwerlich  und 
theuer  das  Reisen  vor  noch  kaum  6o  Jahren 
in  Ungarn  gewesen  ist. 

In  der  Regenzeit,  wenn  die  Strassen 
grundlos   wurden   und  im  Frühjahr  bei  ' 
Eintritt  der  Schneeschmelze,  wenn  die  i 
Plane  ihre  Ufer  aberschritten,  war  das 
Reisen  in  Vielen  Gegenden   des   unga-  ' 
rischen  Flachlandes  oftmals  ein  Ding  der 
Unmöglichkeit,  oder  doch  ein  sehr  ge- 
f.ihrvolles    Unternehmen,    zn   dem  man 
sich  nur  sehr  schwer  entschloss.  Selbst 
bei  normalen  Zuständen  beanspruchte 
das  K'eisen  sehr  viel  Zeit ;  denn  es  dau- 
erte beispielsweise  die  Fahrt  von  ßuda-  | 
pett  nach  Wien  mit  der  Eilpost  31  und 
mit  dem  Pi.stwa^^cn  49  Stunden. 

Die  Reise  von  Budapest  nach  Temes- 
v&T  nahm  drei  Tage  tn  Anspruch  und 
wer  K.»schau  nach  Temesvär  fahren- 
wollte,  der  musste  gar  sechs  Tage  auf 
der  Rdse  zubringen  und  die  Fahrgebfihr 
von  20  fl.  30  kr.  C.-M.,  sowie  I  '/j  kr- 
Meilengeld  an  den  Postkutscher  bezahlen, 
was  nach  damaligem  Geldwerthe  eine 
ganz  beträchtliche  Summe  ausmachte. 

Viel  schlimmer  noch,  als  mit  dem 
Reisen,  war  es  aber  zu  jener  Zeit  mit 
dem  Ferntransport  von  GOtem  und 
Waaren  bestellt. 


ies  Betriebes. 

Im  gesegneten  Alf&ld  äclizten  nach 
reicher  Ernte  die  SchOttböden  unter  der 
Last  schweren  Weizens,  doch  der  Land- 
wirth  vermochte  die  Frucht  seiner  Arbeit 
oft  kaum,  oder  nur  mit  schweren  Opfern 
auf  den  Markt  zu  schaffen;  denn  das 
beladene  Fuhrwerk  versank  bis  zur 
Achse  der  Räder  im  aufgeweichten  Boden 
und  konnte  seinem  Ziele  in  einem  Tage 
selbst  mit  vcirgespannten  sechs  Zugthiereii 
kaum  um  ein  bis  zwei  Meilen  näher 
gerückt  werden,'  wBhrend  in  von  Miss« 
ernte  heimgesuchten  (k-genden  Ober- 
ungarns Hungersnoth  herrschte. 

E>as  Bedürfnis  nach  der  Eisenbahn, 
welche  die  Milglicbkeit  des  Massentrans- 
portes zu  jeder  Zeit  sichert  und  denselben 
überdies  wohlfeiler  und  schneller  gestaltet, 
mag  daher  wulil  kauirr  irgendwo  mehr, 
als  in  Ungarq  empfunden  worden  sein. 

Wenn  in  Ungarn  der  Bau  der  Eisen- 
bahnen anf  m^s  dennoch  nur  sehr  geringe 
Fortschritte  machte,  so  dürfte  diie  Ur- 
sache dieses  Umstandes  wohl  nur  in  den 
damaHgen  politischen  Verh.lltnissen  ge- 
legen sein,  welche  dem  wirthschaftUchen 
Aufschwünge  des  Landes  hinderKch 
waren. 

Sn  kam  es,  dass  im  Jahre  als 
Ungarn  in  den  Besitz  seiner  verfassungs- 
mSssigen  Selbständigkeit  gelangte  und 
das  erste  tmgarische  Mi^sterium  die 
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Leitung  der  Geschäfte  der  Länder  der 
Heiligen  Stephsoiskrone  flbemahm,  die 

Länge  der  dem  üflTentlichen  Verkehre 
dienenden  Eisenbahnen  in  Ungarn  ins- 
gesammt  mar  2234  2  km  betragen  hat.*) 
i3rei  ^lösscrt'  F.iscnbahnen,  namentlich  ; 
die  uiu;arisdien  Linien  der  Staatseisen- 
bahn-Gesdlschaft,  die  ungarischen  Linien 
der  Südbahn-Gesellschaft  und  die  Theiss- 
Eisenbahn-Geselbchaft  waren  es,  welche 
den  Ezportvericehr  des*  Landes  nach 
dem  Westen  zu  besorgen  hatten.  Zwei 
kleinere  Eisenbahnen,  namentlich  ein  i 
Theil  der  Ungarischen  Nordbahn  und 
die  k.  k.  priv.  Mohäcs-P6cser  [Fünf-  | 
kirchner]  Bahn,  waren  hauptsächlich  nur 
für  Zwecke  des  Steinkohlen-Transportes 
aus  ds.in  Salgo-Tarjäner,  beziehungsweise 
Szabolcser  Kohlengebiete  gebaut  und  ein- 
gerichtet worden. 

EHe  Aufgabe,  welche  der  ungarischen 
Recriening  hinsichtlich  der  Weiterent- 
wicklung und  Ausgestaltung  des  Eisen- 
bahnwesens in  Ungarn  im  Jahre  1867 
als  Krlv-  zufiel,  war  demnach  nicht  nur 
sclir  uiniangreich,  sondern  mit  Rücksicht 
auf  die  damaligen  Zustände  des  Landes, 
wo  es  auf  allen  übrigen  Gebieten  des 
wirthschaftlichen  imd  cultureUen  Lebens 
viel  nachzuholen  gab,  gewiss  auch  sehr 
schwierig. 

Da£S  die  ungarische  Regierung  in 
richtiger  Erkenntnis  des  mächtigen  Ein- 
flusses, welchen  die  Eisenbaluan  nicht 
nur  auf  den  materiellen  Wohlstand,  son- 
dern auch  auf  die  Hebung  des  geistigen 
Lebens  fördernd  ausüben,  der  Entwick- 
lung und  Ausgestaltimg  des  Eisenbahn- 
wesens stets  die  grOsste  Sorgfalt  zuge- 
wendet h  it,  zeigt  uns  ein  Blick  auf  die 
Eisenbahnkarte  4Jngams,  dessen  Netic 
im  Jahre  1896  bereits  die  beträchtliche 
Länge  von  14.87S  hn  aufweist,  wov<m 
sich  12.192*5  km  im  Staatsbetriebe  und 
3685*6  km  im  Privatbetriebe  befinden. 
[Vgl.  die  beiliegende  Karte.] 

Neben  dem  Ausbaue  des  Eisenbahn- 
netzes musste  aber  auch  för  die  stetige, 
mit  den  sich  immer  mehr  und  mehr  stei- 
gernden Bedürfnissen  des  zunehmenden 
Verkehrs  Schritt  haltende  Vervollkomm- 

^V^ßd.  1,  I.  Theil,  H.  Strach:  Stand 
der  Eisenbahnen  in  Oestenreicb-Ungam  am 
3t.  December  1806.  S.  498  ff. 


nung  der  anfangs  sehr  einfachen  Be- 
triebs -  Einrichtungen    Sorge  getragen 

werden. 

Obschon  der  Verkehr  auf  den  unga- 
rischen Eisenbahnen  nach  den  gleichen 
Grundsätzen  vmd  Vorschriften,  wie  auf 
den  österreichischen  Bahnen  geregelt 
war,  so  machte  sich  anftinglich  doch 
ein  nr^'^visser  Unterschied  zwischen  den 
Eisenbahnen  beider  Staaten  der  Mon- 
archie darin  bemerkbar,  dass  für  die 
uni^arisclicn  Bahnen  in  erster  Linie  der 
Gütertransport  als  massgebend  galt, 
während  den  Einri^tttngen  des  Personen- 
verkehrs weniger  Sorgfalt  zugewendet 
wurde. 

Ungarn  wfar  eben  ein  hat^tsftchUdi 

l.andwirthschaft  betreibendes  Land, 
dessen  verhältnismässig  dOnne,  zu  Orts- 
veränderungen wenig  geneigte  Landbe- 
völkerung zur  Benützung  der  Eisenbahn 
weniger  Veranlassung  hatte,  als  dies  bei 
einer  handel-  und  gewerbetreibenden  Be- 
völkerung der  Fall  ist. 

Diese  specicllen  Verhältnisse  und  Be- 
dürfnisse des  Landes,  welche  bei  der 
Einrichtung  des  Betriebes  naturgemäas 
in  erster  Linie  massgebend  waren,  präg- 
ten den  ungarischen  Eisenbahnen  und 
ihrem  Betriebe  einen  ganz  eigenthüm- 
lichen,  von  jenem  der  österrcicliischen 
Eisenbahnen,  welche  dichter  bevölkerte, 
industrielle  Provinzen  durchschnitten,  ab- 
weichenden Charakter  anf. 

Uuverhältnismässig  grosse  Entfernun- 
gen zwischen  den  einzelnen  Stationen, 
schwacher  Personen-  und  ein  periodisch 
wechselnder,  höchst  ungleichförmiger 
Güterverkehr,  welcher  mit  wenig,  aber 
schier  endlosen  Zf1p;en  abgewickelt  wiu-de, 
waren  die  besonders  hervortretenden 
charakteristischen  Merkmale  der  ersten 
Eisenbahnen  in  l 'nj:^nrn  -  Erscheinungen, 
welche  darin  ihre  Begründung  tinden, 
dass  die  angarischen  Bahnen  anfänglich 
t'ast  ausnahmslos;  hauptsächlich  dem 
Zwecke  der  anstandslosen  Abwicklung  des 
Getreide'Massenverkehrs  dienen  sollten 
und  dementsprechend  auch  zumeist  in 
solchen  Gegenden  gebaut  wurden,  deren 
Hauptproduct  Getreide  Inldete. 

Eine  .Ausnahme  hievon  trat  nur  bei 
einer  Bahnlinie  ein,  deren  Bau  ilnvei- 
chend  von  dem  erwähnten  Principe,  zu 
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dem  Zwecke  unternommen  wurde,  um 
das  Salg6-Tarjaner  Kohlenbecken,  dann 
Nordungam  sowie  das  schlesische  Kohlen* 

revier   und    Deutschlnnd    mit  Riulnpcst 
und  mit  dem  ungarischen  Tietlandc  in  . 
directe  Verbindung  zu  bringen.   Diese  t 
Bahnlinie  konnte  jedoch,  wie  in  vorher- 
gehenden  Capitcln   ausführlich  erzählt 
wurde,*)  damals  so  wenig  prosperiren,  | 
dass  die  bulrcffcnde  Actien-Gesellschaft 
in  Zahlungsverlegenheiten  gerieth  und 
die  königlich  ungarische  Regierung  ge> 
zwungen  w  ar,  diese  Hahn  in  eigene  Ver- 
waltung zu  übernehmen. 

Wie  belanglos  sich  der  Verkehr  auf 
dieser  Linie  im  Jahre  1867  gestaltete, 
geht  aus  dem  Umstände  hervor,  dass  zu 
dessen  Abwicklung  ein  Personenzug  und 
ein  *;eniischter  Ziit^  vi)llstaiiiJi<^  i^eniigten, 
wobei  die  Personenzüge  5  Stunden  20  Mi- 
nuten, und  die  gemischten  Zflge  7  Stunden 
10  Minuten  zur  Zuriieklej^nini^  der  \2(^ktn 
langen  Strecke  von  LJudapest  bis  Salgö- 
Tarjin  benöthigten  —  Fahrgeschwindig- 
keiten, welche  den  vervvrihnten  xmJ  an- 
spruchsvollen Rei^nden  von  heute,  dem  1 
selbst  schon  die  mit  60  km  stflndlicher 
Falir<;;escli\\  iiuli^keit  dahiiilifauseiulen  und 
den  denkbar  grössten  Comfort  bietenden 
Pcfsonenzttge  zu  langsam  fahren,  geradezu 
in  Verzweiflung  setzen  würden. 

AehnUche  Verhältnisse  herrschten  auch 
auf  allen  übrigen  ungarischen  Eisenbahnen 
und  selbst  die  StreJ%e  Budapest-Wien 
hatte  einen  so  geringen  rcrsonenverkehr, 
dass  der  Eilzug,  welcher  im  Anfang  der 

Sechzi^er-Jalire  ausser  deti  IV-tsi 'ULii/iiMcii 
zwischen   Budapest   und   \\  len    tagiich  . 
verkehrte,  wegen  zu  geringer  Frequenz  | 
eingestellt  \veideii  musste;  ein  zwischen 
Wien  und  Dazids  im  Anschlüsse  au  die  j 
Personenschifie  der  k.  k.  priv.  ersten  I 
Donau  •  Dampfschiffahrts  -  Gesellschaft  in 
der  Woche  nur  zweimal   verkehrender  | 
Eilzug  genügte  sogar,  um  den  Personen-  \ 
vei  kehr    zwischen    Oesterreich  -  Ungarn 
und  den  Donauländem  sowie  mit  Con-  \ 
stantinopel  zu  vermitteln.  j 
Bei   einem    so   geringen    Personen-  | 
verkehr  fanden  sich  die  Eisenbahn -Ver- 
waltungen natttriidi  nicht  veranlasst,  die 


*}  Vgl.  Bd.  10,  I.  Gonda:  Gesebicfate 
der  EiseSiahnea  in  Ungarn  seit  1867. 


Fahrgeschwindigkeit  der  personenbeför- 
dernden Züge  zu  erhöhen  und  der  ein- 
fachen und  öconomischen  BetriebsfÜhrung 
711  t-ntsa^en,  welclie  bei  einer  geringen 
Anzahl  langsam  fahrender  und  mit 
Frachten  möglichst  gut  ausgenützter 
Züge  möglich  ist. 

Mit  dem  erfreulichen  Aufblühen  des 
Handels  und  der  Industrie  sowie  mit  der 
Fntfaltuni^  des  regen  wirthschaftlichen 
und  geschäftlichen  Lebens,  welches  nun 
auch  in  Ungarn  allenthalben  zu  ver- 
zeichnen ist,  haben  auch  die  Betriebs- 
verhültnisse  der  Bahnen  eine  gewaltige 
Umgestaltung  erfahren.  Heutzutage  ver« 
kehrt  auf  jeder  Hauptlinic  schon  wenigstens 
je  ein  Eilzug,  ja  auf  mehreren  Haupt- 
bahnen sind  sogar  zwei  und  mehr  Eil- 
züge iiiitln'ij;,  welche  zeitweilig  bis  zur 
äussersten  Grenze  der  Zugkraft  der 
Locomotive  belastet  werden  mflssen,  um 
den  Anfordenmgen  entsprechen  zu  kr>nnen. 

Als  Beispiel  für  den  gewaltigen  Auf- 
schwung, welcher  sidi  im  Personenverkehr 
innerhalb  der  letzten  30  Jahre  vnllznircn 
hat,  genügt  es  zu  erwähnen,  dass  derzeit 
auf  der  Linie  Budapest-Hatvan  —  als 
Tlieilstrecke  der  zweioeleisi^en  Hauptbahn 
Budapest-Miskolcz-Szcrcncs-S.-A.-Üjhely- 
Legenye-Mihälyi  bis  zur  Landesgrenze 
bei  r-upkiiw  -  nach  l^eiden  Richtungen 
täglich  je  lO  Eil-  und  Personenzüge  ver- 
kehren, von  welchen  je  fünf  —  darunter 
zwei  Eilzüge  —  auf  die  Hat  v  iti-Riittkaer, 
also  auch  auf  die  ehemalige  nothlcidende 
Ungarische  Nordbahnlinie  flbergehen. 

I'bcfiso  verkehren  heule  zwischen 
Budapest  und  Wien  auf  der  Marchegger 
und  Brucker  Linie  zusammengenommen, 
ausser  den  an  vier  Tagen  der  Woche 
nach  beiden  Richtungen  via  Marchegg 
verkehrenden  Orient-,  respective  Ostende- 
Expresszügen,  täglich  nach  jeder  Richtung 
fünf  Eil-  und  vier  Personenzüge. 

Die  Anzahl  sämmtlicher  auf  der  Buda- 
pest-Marche^ger  und  Budapest-Bnicker 
Linie  verkehrenden  Personenzüge  beträgt 
derzeit  während  der  Sommerperiode  34 
nach  jeder  Richtung,  wobei  die  nur  an 
Sonn-  und  Feiertagen  verkehrenden  Züge 
nicht  eingerechnet  sind. 

Mit  der  Zunahme  der  Anzahl  der 
personenführenden  Züge  wuchs  aber  auch 
deren  Fahrgeschwindigkeit 
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Laut  der  mit  kaiserlicher  Verord-  j 
nung  vom  16.  November  aii  die 

fiflterreicfaischen  Eisenbahnen  hinauage-  ; 
gebencn   und   mit  ungarischem  Gesetz-  l 
ariikel  XVI  vom  Jahre  1867  auch  für  | 
Ungarn  cur  GUtigknt  erhobenen  Betriebs«  ; 
Ordnung  war  die  erlaubte  Maximal-Fahr- 
geschwmdigkeit  mit  7  Meilen  [Si'oö  km\  • 
in  der  Stunde  festgesetzt,  welche  aber  ' 
im  Jahre  1S67  in  Ungarn  noch  nir^jends 
angewendet  wurde,  da  auch  die  zwischen  • 
Badapest  und  Wien  in  Verkehr  gestan*  | 
denen  schnellsten  Züge  die  Gesehwindifj- 
keit  von  40  ktn  in  der  Stunde  nicht  , 
flberschritten. 

Mittels  dcrim  rihre  1878  in  Kraft  getre- 
tenen GrundzUge  der  Vorschriften  für  den  f 
Verkehrsdienst  wurde  die  erlaubte  grOsste  | 
Fahr^jeschwindiulifif  auf  So,  und  in  de 
neuesten  Zeit,  .um  den  erhüliten  Anlorde-  | 
rungen  entsprechen  zu  können,  bereits  | 
auf  QO  km  in  der  St\mdc  erhöht,  welche  ' 
Maximal-Geschwindigkeit  bei  mehreren.  | 
Zügen  auch  thats9chlich  erreicht  wird.  1 

Die  durchschnitt1iche( '.oschwindi^keit, 
welche  bei  Einrechnung  des  Autenthaltes  1 
in  den  Stationen  und  des  Zeitverlustes  | 
beim  Anfahren   und  Anhalten  der  Ziii^c 
resultirt,  hat  im  Jahre  1867  nirgends  1 
mehr  als  höchstens  33  km  in  der  Stunde  I 
^ctra^cn  ;  dagegen  erreicht  diL  selbe  lnule 
aut  den  i  iauptlinien  im  Allgememen  Oo,  und 
bei  den  beschleunigten  EtlzQgen  zwischen  | 
Budapest  und   .Marchc;^r'.x  sogar  70  km. 

Der  gewaltige   Fortschritt,  welcher  i 
betreffs  Abkflrzunir  .der  Fahrtdauer  auf  | 
den   ungarischen    Fiscuhalnien    p.e:riacht  ' 
wurde,  'mt  zum  Thcil  auch  dem  rationellen 
Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  zu  verdanken, 
welches  mit  seinen,   aus  der  iiTi  Mittel- 
punkte des  Landes  gelegenen  Haupt-  und  • 
Residenzstadt    nach    allen    Richtungen  I 
straMenfi)rmig  auslaufenden   Linien   die  I 
Keise  nach  der  Hauptstadt  selbst  aus 
dem  entlegensten  Comitate  ohne  Un)\^  cg  . 
ermriglicht. 

Im  Jahre  lütyj  dauerte  die  Kcise  mit  i 
den  schnellsten  Zttgen:  | 

I 

von  Budapest  nach  Kaschau   i  s  Stunden, 
»        »         »    Wien  8  St.      Min.,  \ 
»          »  »      Häziäs    Ib  Stunden, 

»         >    Üalgö-Tarjän  5  5>t.,  1 
»  Wien  nach  Stuhlwebsenbuig    io  St.  | 


Heutzutage  beansprucht  dieselbe  Reise 

nur  mehr*. 

von  Budapest  nach  Kaschau  5  St.  53  M., 
•        »  »    Wien  4  Stunden, 

»         »  »    BäziAs   Q  St  f)  Min., 

»         »  »    Salgö-Tarjan  2  St. 

33  Minuten, 

»    Wien  nadi  Stuhlweissenbur^;  6  St 

niese  Stciireninfj  der  Fahrgeschwin- 
digkeit der  personenführenden  Züge  hat 
naturgemäss  wesentiich  dazu  beigetragen, 
dass  der  Frachtentransport  von  den  Per- 
sonenzügen mehr  oder  minder  gänzlich 
getrennt  werden  musste,  und  es  verkehren 
deshalb  hcutziita^^e  gemischte  Züge,  mit 
welchen  sowohl  Personen  als  auch  Frach- 
ten befllrdert  werden,  nHt  geringen  Aus- 
nähmet! mir  mehr  auf  solchen  Hahnen 
—  vorwiegend  auf  Neben-  und  VicinaJ- 
bahnen  —  auf  welchen  die  FOhrung  von  - 
reinen  Personen-,  respectivc  Last/H^jen 
wegen  zu  geringem  Personen-,  be- 
ziehungsweise Gttterverkehre  aus  betriebs- 
'cc  i^ '  Heischen  Rflcksichten  unünuüidi  cr- 
schemt. 

Das  Streben  nach  Wahrung  solcher 

üconomischen  Kücksichten  j:;er^lth  aber 
»ehr  häutig  in  lebhatten  Widerstreit  mit 
den  Wünschen  des  Publicums,  denn  selbst 
hei  det^,  in  der  Regel  nur  für  eine 
Maximal-Fahrgeschwindigkeit  von  as  bis 
30  km  eingerichteten  Bahnen  untergeMd- 
neter  Hedeutung  tritt  das  Verlangen  nach 
grösserer  Fahrgeschwindigkeit  und  Ver- 
mehrung der  Züge  —  bestehungsweue 
Hcrstellnnt;;  des  .-\nsehlusscs  wriinüi^lich 
an  sammtliche  Züge  der  Hauptbahn  — 
in  neuerer  Zeit  nicht  selten  in  derart 
drini^endt  r  I'^orin  liervor,  das.s  finanzielle 
Opfer  der  bethebstlLlhrendeD  Verwaltung 
zuweilen  unvermeidlich  sind,  ohne  dass 
damit  wirklichen  \'erkehrs-  oder  Handels- 
Interessen,  sondern  lediglich  nur  Bequem- 
Hchkeits-Anspittcben  grient  wird,  welche 
die  Grenzeti  der  Anforderung  weit  ilher- 
schreiten,  die  an  solche  kleinere,  zur 
Abwicklung  eines  zumeist  belanglosen 
Localverkehrs  berufenen  und  eingerich- 
teten Eisenbahnen  gerechtfertigterweise 
gestellt  werden  können. 

Der  Reisende,  welclier  einen  aus 
Wagen  neuerer  Consiruction  oder  gar 
aus  drei-  oder  vierachsigen  Interconunuat' 
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cations-Wagen  zusammengestellten,  glatt 
und  geräuschlos  dahin  gleitenden  Eilzug, 
wie  solche  auf  den  meisten  Haupt- 
linicn  der  Ungarischen  Staatsbahnen  ! 
verkehren,  benützt  und  die  Annehmlich- 
keiten, welche  diese,  selbst  den  weitest- 
gehenden Anforderungen  entsprechenden 
Personenwagen  bieten,  einmal  genossen 
hat,  der  fühlt  sich  in  dem  aus  einfachen 
Coupewagen  älterer  Zeit  bestehenden 
Vicinalzuge  nicht  mehr  wohl. 

Es  ist  aber  auch  der  Unterschied 
zwischen  Einst  und  Jetzt,  der  Fortschritt, 
welcher  gerade  auf  diesem  —  auf  die 
Sicherheit  und  Bequemlichkeit  des  Reisen-  . 
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ertrUgliche  Hitze  im  Sommer,  Külte  im 
Winter  trotz  Wärmflaschen  und  Pelz ; 
rauchende  und  höchst  feuergefährliche 
Oefen  in  der  dritten  (Ilasse ;  Flilflosigkeit 
des  Reisenden  im  abgesperrten  Coupe 
des  fahrenden  Zuges,  gegen  welche  die  am 
Dache  angebrachte  Zugsleine  nicht  Ab- 
hilfe leistete;  die  im  Momente  der  Cefahr 
oft  unzu  verlässliche  oder  doch  nicht 
immer  rechtzeitig  und  kräftig  genug 
wirkende  Spindclbremse ;  eine  höchst 
mangelhafte  Oelbeleuchtung,  bei  der  man 
die  Stationsnamen  im  Cursbuche  nur 
mit  Xoth  entzitTem  konnte,  sehnsucht- 
volles   Herbeiwünschen     der  nächsten 


Abb.  Pcrsoncuzug  tlcr  clicm.ili^cu  Thciaab.ibii.  [l^7.J 


den  abzielenden  —  Cebiete  des  technischen 
Betriebes  zu  verzeichnen  ist,  ein  sehr 
erheblicher. 

Der  Vergleich  eines  Personenzuges 
der  ehemaligen  Theissbahn  mit  einem 
der  Personen-  oder  Eilzüge  der  König- 
lich Ungarischen  Staatsbahnen,  wie  sie 
z.  B.  auf  der  Linie  Budapest  -  Wien 
derzeit  verkehren,  führt  uns  den  Fort- 
schritt, welcher  sich  in  dieser  Beziehung 
zum  Besseren  des  Reisenden  vollzogen 
hat,  deutlich  vor  Augen.  [Vgl.  Abb.  159 
und  if)0.] 

Niedrige  Wagen  mit  schmalen  Coupes 
und  kleinen  Fenstern,  unruhiger,  ge- 
räuschvoller und  rüttelnder  Gang  der 
Wagen;  unbequemes  .Sitzen  ohne  Möglich- 
keit der  Bewegung  im  rollenden  Zuge; 
Stossen  und  Zerren  der  einzelnen  Wagen 
beim  ruckwei.sen  Anfahren  und  jähen 
Anhalten  des  lose  gekuppelten  Zuges ; 
mangelhafte  Ventilation  und  daher  un- 

Gcschlcble  der  ElicDbabucn.  III. 


.Station  mit  längerem  Aufenthalt,  um  ' 
Hunger,  Durst  und  andere  Bedürfnisse, 
zumeist  in  grösster  Eile  und  Hast,  be- 
friedigen zu  können :  das  waren  die  Zu- 
stände und  Leiden,  welche  der  Eisen- 
bahn-Reisende noch  vor  wenigen  Jahr- 
zehnten in  Ungarn  zu  ertragen  hatte. 

Unvergleichlich  besser  hat  es  der 
Reisende  heute !  Elegant  gebaute,  auf 
elastischen  Federn  ruhende  Wagen  mit 
nahezu  geräuschlosem  und  ruhigem  Gange, 
die  Coupes  bequem,  .  hoch,  licht,  luftig 
und  dennoch  vollkommen  zugfrei  und 
hcrnjctisch  verschliessbar,  stehen  dem 
Reisenden  bei  allen  Eil-  und  den  meisten 
Personenzügen  zur  Verfügung.  Seiten- 
gänge in  den  breiten  Wagen,  sowie  ge- 
schlossene SoufHets  ermöglichen  die 
Comnmnication  im  ganzen  Zuge  und 
bieten  .Schutz  gegen  Wind  und  Wetter. 
Auch  Closet  und  Toilette  tinden  sich  in 
allen  neueren  >\'agen. 

33 
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Die  Dampf iK-i/uii;;,  durch  den  Reistii-  ZugsanschlUsse  nach  l'tin  und  Nah, 

den  iu  jedem  enizeiiicii  Cuupc  je  nach  Uirectc  Wagen,  die  den  Kei$eoden 
BedOrfhis  regrulirbar,  ist  bereits  fast  bei  über  ein  vielfach  wrzweigte»  Netz  von 
sämmtlichen  pfrs(<nenfiihrt.-iuK  i;  /AV^vn  in-  mui  aii->laiHiischen  Bahnen  an  sein 
im  lii^brauch  und  macht  den  W  im«,  i  t  tn-k  ternes  Ziel  tUhren,  ohne  dass  er  l-'kitz  zu 
selbst  bei  j^rimmi^^er  Kälte  cntlx  htiit  h,  wechseln  braucht,  und  viele  andere  zweck- 
Pelz  und  Fusssack  sind  un  |-.iscnhahn-  TTuissii^c  F.inrichtunjien,  wie  die  Ansi^abe 
Coupe  bereits  ganz  überiliissig  ^^euurden.  vuu  duecien  Falirkarten  und  KunUrcise- 
Elektrisches  Licht  ertUllt  alle  Räume  des  Billets  für  das  In-  und  Ausland, 
Wägers  mit  TageshellL  utid  der  Reisende  leichtern  heutzutage  das  Reisen  in  boh«m 
kann,  wie  im  eigenen  Ikiui,  bequem  im  Cirade. 

Fauteuil  sitzend,  t)hne  Anstrengung  sich  Und    so    kann   In   Anbetracht  der 

der  Leetüre  widnun.  (xkr  durdi  dns  oben  geschilderten  primitiven  Zustände 
Drehen  eines  Hahues  angenehmes  Halb-  wohl  ohne  Leberireibung  behauptet 
dunkel  verbreiten,  um  sich  sorglos  in  (  werden,  dass  der  Fortschritt,  welcher 
den  Schlaf  uii^rn  zu  la^^^tni,  hinsichtlich   der  Vorsorge  und  Einrich- 

Die  automatisch  -  conljimirhche  Lutl-  tungen  für  die  Sicherheit  und  Bcquem- 
dnick-Bremse  (System  Westinghouse],  lichkeit  des  Reisenden  bei  den  unga- 
auf  Weicht'  s;imnit!icfie  Personen-  und  rischen  Kivt  i:h ahnen  in  so  kurzer  Zeit 
Eilzugs  -  Fuhriictnehsmittel  der  Unga-  •  gemacht  wurde,  nicht  nur  jeden  billig 
rischen  Staatsbahnen  eingerichtet  sind^  |  denkenden  Reisendm  befiriedigen,  sondern 
wirkt  rasch  und  sicher  im  Momente  auch  jeden  Fachmann  mit  Anerkennung  ftlr 
der  Gefahr,  ermöglicht  bei  der  vervull-  ,  die  königlich  ungarische  Regierung  und  die 
komnuieten  Wagen-Kuppelunßr  ein  völlig  |  Bahnverwaltungen  erfilllen  muss,  welche 
geräuschloses  und  sanftes  Anfahren,  gleich-  '  ohne  Schonung  von  Arbeit  und  Geld 
wie  ein  rasches  und  dennoch  allmähliches  Alles  angewendet  haben,  um  den  Per- 
Anhalten  des  Zuges  genau  auf  der  vor-  |  sonenverkehr  der  ungarischen  Eisen- 
gezeichneten Stelle.  1  bahnen  und  seine  Hinrichtunfjcn  naf  das 

Eine  in  den  (loupOs  oder  im  Seiten-  ■  Niveau  ihrer  heuligen  Entwicklung  zu 
gange  des  Wagens  angebrachte  Noth-  I  heben, 
bremse  setzt  den  Reisenden  sogar  in  die  ^  ^ 

Lage,  den  Zug  durch  directe  Bremsung  * 
wann  und  wo  immer  zum  Stehen  zu  | 

bringen:  eine  Einrichtung,  deren  Zweck-  Ein    ähnHcher  Entwickluii^-sprocess. 

mässigkeit  und  auch  Xuthwcndigkeit  i  wie  er  nach  obiger  Darstellung  bei  dem 
freilich  besonders  dann  nicht  Ober  alle  Personenverkehr  stattgefunden  hat,  lisst 
Zweifel  erhalten  zu  sein  scheint,  wenn  sich  seit  dem  Jalire  1H67  auch  bei  dem 
die  Möglichkeit  der  Cummunication  im  <  Frachtentransporte  der  ungarisdien 
ganzen  Zuge  ohnehin  vorhanden  ist.       I  Eisenbahnen  nachweisen. 

Speise-  und  Schlafwagen,  welche  den  '  Der  grössere  Theil  der  Frachten, 
aul  längeren  Routen  lautenden  Personen-  ,  welche  anfangs  auf  den  ungarischen 
und  Eilzügen,  je  nach  BedOHhis  und  )  Eisenbahnen  zur  Beförderung  gdangten, 
der  Tageszeit,  in  der  Regel  beigegeben  j  bestand  aus  Getreide,  welches  in  jniten 
werden,  bieten  dem  Reisenden  die  weitest-  .  Exportjahren,  selbst  nach  Abschlag  des 
gehende  Bequemlichkeit.  |  ebenfalls  ziemlich  namhaften  Viehtrans- 

Mit  Ruhe,  ohne  Hast  i;'  d  Hile,  kann  poi  tcs.  mehr  als  die  Hälfte  des  ganzen 
er  im  Speisewagen  sein  Mittagmahl  ver-  übrigen  Frachten-Verkehres  ausmachte, 
zehren,  wann  immer  Durst  und  Appetit  |  Der  Getreide* Verkehr  soll  nach  der  Ernte 
stillen  oder  Erfrischung  nehmen  und  sich  zumeist  innerhalb  einer  verli:ilt;iism:isvig 
im  Sciilaiwagen  lür  eine  geringe  Aulzah-  j  kurzen  Zeit  abgewickelt  werden  und  es 
lung  ein  gutes  Nachtlager  sichern,  um  den  '  steigen  deshalb  die  Anforderungen,  wel- 
Zug  am  nächsten  Morgen  —  allenfalls  am  che  zur  Zeit  der  Getreide-Cainpagne  an 
Ziele  seiner  Reise  —  ausgeruht  und  in  die  Bahnen  gestellt  werden,  in  ausser- 
geordneter  Toilette  verlassen  zu  können.  |  ordentlichem  Masse. 
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Diesen  Anforderun^ren  rechtzeitig  zu 
entsprecheil,  war  aber  zu  jener  Zeit  um- 
so schwieriger,  als  sich  nach  der  eigent- 
hchen  Getreide-Campagne  der  ( '«esammt- 
frachten- Verkehr  auf  ein  Minimum  redu- 
cirte  und  die  Bahnverwaltungen,  durch 
die  Erfahrung  belehrt,  zur  Wahrung 
ihrer  gerechtfertigten  iinanziclien  Inter- 
essen bemüssigt  waren,  bei  Anlage  der 
Stationsgelcise,  Anschaffung  der  Fahr- 
betriebsmittcl  sowie  bei  Vermehrung  des 
I'ersnnales  mit  äusserster  Vorsicht 
und  Sparsamkeit  vorzugehen,  da  ja 
während  des  gnisstcn  Theiles  des 
Jahres  die  vorhandenen  Anlagen  und 
FahrlKtricl'sinittcl  zumeist  ohne  ent- 
sprechende Ausnützung  blieben. 

Bei  einem  solchen  Zwiespalt  der  Inter- 
essen konnten  die  Bahnverwaltungcn 
zur  Zeit  des  starken  Cletreide-Verkehres 
den  Anforderungen  nur  bei  äusserster 
Kraftanspamnmg  entsprechen. 

Dieser  Zwangslage,  in  welche  die 
ungarischen  Bahnen  fast  alljährlich  ge- 
riethen,  ist  es  zuzuschreiben,  dass  die 
Wagen-  und  Zugs-AusniUzung  in  l  iigarn 
schon  frühzeitig,  als  das  Eisenbahnwesen 
im  Allgemeinen  noch  auf  einer  verhält- 
nismässig niedrigen  Stufe  der  Entwick- 
lung stand,  einen  hohen  Grad  erreichte. 

Zu  diesem  Behufe  war  eine  zweck- 
entsprechende Wagendirigiruug  unerläss- 


lieh  und  thatsächlich  wurde  dieselbe  auf 
den  meisten  ungarischen  Eisenbahnlinien 
schon  damals  nach  denselben  Grund- 
sätzen bewerkstelligt,  welche  noch  heute 
—  freilich  in  entwickelterer  Form  — 
nicht  nur  in  Ungarn,  sondern  in  ganz 
Mittel -Europa  geltend  sind. 

.Auch  die  damaligen  Normen  über 
Belastung  und  Achsenanzahl  der  Last- 
züge sowie  die  zumeist  günstigenXeigungs- 
und  Kichtungs-V'erhältnisse  der  damaligen 
Eisenbahnen  erlaubten  bei  geringerer 
Fahrgeschwindigkeit  der  Züge  die  volle 
Ausnützung  der  Leistungsfähigkeit  der 
Locomotive  ohne  Gefährdung  der  Sicher- 
heit, was  umso  vortheilliafter  erschien, 
als  dadurch  die  Nothwendigkcit  häuriger 
Zugskreuzungen  vermieden  wurde,  deren 
anstandslose  Abwicklung  bei  der  be- 
schränkten Anzahl  der  Stationsgeleise, 
besonders  in  den  Mittelstationen,  mit 
.Schwierigkeiten  verbunden  war  und  Zugs- 
verspätungen verursachte. 

Lastzüge  mit  75  beladenen  Wagen 
gehörten  zu  den  täglichen  Erscheinungen; 
doch  reichten  oft  alle  Anstrengungen  nicht 
aus,  um  das  zur  Absendung  eingelagerte 
Getreide  rechtzeitig  an  seinen  Bestim- 
mungsort zu  befördern,  indem  sich  bei 
regerem  Export- Verkehr  bald  die  gefürch- 
tete Erscheinung  mit  all  ihren  unange- 
nehmen Folgen  einstellte,   welche  schon 

33* 
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damals  unter  ilem  Namen  »Waggon- 
Mangel*  bekannt  war. 

Um  diesem  Uebelstande  einigennassen 

abzuhelfen,  wurden  von  den  am  Trans- 
porte betheiligteu  Verwaltungen  iür  ge« 
meinschaftliche  Sendungen  Lastwagen  in 

mi'ijjlichst  jrrusser  Anzahl  angefordert, 
welche  dann  beladen,  so  weit  als  thun- 
lich bis  zur  Bestimmungsstation  rollten 

und  unter  dem  populären  Namen:  »Unj^a- 
rischer  Getreidezug«  in  Eisenbahnkreisen 
als  eine  Specialität  bekannt  waren,  die 

zur  Zeit,  als  Deutschland  seinen  Cictreide- 
bedart'  noch  in  grosserem  Masse  aus 
Ungarn  deckte,  eine  gewisse  wirthschaft* 

liehe  Bedeutvniji  hatte. 

Diese  Aushibe  seitens  der  ausländi- 
schen Bahnen,  von  welchen  nicht  selten 

ganze  Züge  leerer  Lastwagen  zxir  He- 
iadung beigestellt  wurden,  war  dadurch 
ermöglicht,  dass  Ungarn  in  richtiger  Er- 
kenntnis der  eminenten  Wichtigkeit, 
welche  der  unbahinderte  Uebergang  der 
Lastwagen  auf  deutsche  Bahnen  Air  den 
ungarischen  Cictreideexport- Verkehr  hatte, 
mit  seinen  Eisenbaluien  schon  vom  Jahre 
1868  an,  dem  Vereine  deutscher  Eisen- 
bahn-Verwaltungen beigetreten  war  und 
damit  die  unschätzbaren  Vc^rtheile,  welche 
das  Uebereinkommcn  dieses  machtigen  und 
so  ausserordentlich  segensreich  wirkenden 
Vereines  in  Betreff  der  gegenseitigen 
Wagenbenützung  für  Vereinsverwaltungen 
bietet,  auch  für  sich  gesichert  hatte. 

Bei  günstigeren  Exportchancen,  welche 
eine  besonders  massenhafte  Getreideauf- 
gabc  zur  Folge  hatten,  war  es  aber  trotz 
der  Aushilfe  mit  fremden  Wagen  un- 
möglich, das  aufgegebene  detreide  recht- 
zeitig zu  expediren  und  die  Uahnen  waren 
gezwungen,  bis  zur  Möglichkeit  der  Be- 
förderung, für  den  .Schutz  der  aufge- 
gebenen C  letreidcsendiuigen  gegea  Witte- 
run gscintlilsse  .Sorge  zu  tragen.  Diesem 
Umstände  verdanken  die  ungari.schen 
Stationen  in  getreidereichen  Gegenden 
ihre  sehr  ausgedehnten  Getreideschnrf  'r-, 
vor  welchen  in  der  Zeit  des  staikcn 
Getreide- Verkehres  oU  hunderte  von 
Fuhrwerken  selbst  Tage  lang  wartci! 
musstcn,  bis  sie  entleert  und  bis  das  ott  mil 
Mühe  und  Noth  zur  Hahn  gebrachte 
(ictreide  in  den  Schupfen  eingelagert 
Werden  -konnte. 


!  Ein  lebhaftes,  echt  natinu.i'o  Cietricbc, 
I  das  an  das  üe wühle  der  Jaliniiärkte  er- 
I  innert,  entwickelte  sich  zu  solchen  Zeiten 
j  vor  den  Stationen.   Nach   dem  Abtrans- 

porte  des  Getreides  verödeten  aber 
I  solche  Stationen,  die  Schupfen  zeigten 

eine  gähnende  I.cLrc  und  schon  mancher 
1  Reisende,  der  dieses  Bild  sieht,  dOrlte 
1  sich  die  Frage  gestellt  haben,  was  wohl 

die  sonst  st>  sparsamen  BahnverwaUun- 
I  gen  zur  Herstellung  scheinbar  so  masslos 
I  grosser  Schupfen  bestimmt  haben  mag? 
I  Die  Consumplütze,  welche  für  un- 
j  garisches  Getreide  vorzaglich  in  Betracht 
I  kommen,  liegen  westwärts.  Infolgedessen 
I  gelangten  auch  die  beladenen  Wagen 
I  last  ausschliesslich  in  westlicher,  dagegen 
I  die  leeren  Wagen  in  der  Gegenrichtung 
,  zur  Hefcirdenmg. 

'       Da  infolge  dieses  Umstandes  und  bei 
i  der  anfangs  geringen  Anzahl  der  Bahn- 
abzweigungen die  Zusanunenstellung  der 
I  Lastzüge  keine  complicirte  Kangirung 
I  nach  vielen  Richtimgen  erforderte,  war 
man   bei   der  Anlage   der   Stationen  in 
I  erster  Linie  auf  lange  Autstellungs-Geleise 
I  bedacht,  um  atif  denselben  möglichst 
viele  Lastwagen  aufstellen  lind  gleich- 
I  zeitig  beladen  zu  können. 
!       Aus  denselben  Gründen  w  urden  selbst 
I  in  den  Knoten-Stationen,  welche  in  der 
I  K'egcl  auch  mit  der  Disposition  über  die 
I  Beförderung  der  Wagen  in  den  zuge- 
i  thdlten  |Dispositions-]  Strecken  betraut 
waren,   Geleise  in  geringerer  Anzahl, 
jedoch   mit   beträchtlicher   Länge  her- 
gestellt. .Mit  diesen,   ftlr  einfachere  Ver- 
'  kehrsverhältnisse    berechneten  Geleise- 
;  .Vnlagen  konnten  die  Bahnen  aber  nur 
'  solange  ihr  Auslangen  finden,  als  der 
einseitige  Getreidetransport  den  grössten 
Theil  des  Gesammtverkehrs  bildete. 

der  stetigen  Zunahme  der  Ver- 
:  kelirsrichtungen    und   der  zur  Aufgabe 
gekingeiiden  Waarengattungen,  als  auch 
I  infolge  der  gesteigerti  u  Anforderungen, 
'  nelche   seitens    des  Publikums    nn  die 
ILisenbahnen    gestellt    wurden,  machte 
'  sich  di'j  \' iiliw  Li.iiigkdt  der  Ergänzung 
Jlt  bestellenden  Anlagen   schon   in  den 
I  Jahren   1S70  bis  1S74,   in  welcher  Zeit 
I  neue    Linien    in    der    Ausdehnuni|;  VOn 
i  3604  /.'/;/  dem  Verkehre  übergeben  wwr- 
L  den,  besonders  fühlbar. 
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Doch  tmr  zügenid  und  mit  fjrösster 
Zurückhaltung  ging  mau  an  die  Ergän- 
zung und  Vervollständigung  der  bestehen- 
Einrichtungen,  denn  Jic  Ansicht, 
dass  Ungarn  nur  ein  Agncultiurstaat 
sei,  war  so  tief  eingewurzelt,  dass  man 
selbst  aii^esichts  der  ff»rtschreitenden 
Entwicklung  des  Landes  und  de«  stetig 
zunehmenden  Eisenbahn-Verkehres  zur 
I-'^iirtdaiKT  des  wirtliscliaftliL'hen  Auf- 
sciuvunges  kein  rechtes  Vertrauen  fassen 
konnte  und  es  lieber  vorzog,  den  httheren 
Anforderunj^en  durch  rm'^^liclist  intensive, 
bis  zur  äw>!>ersten  Grenze  des  Erlaubten 
reichende  Ausnutzung  des  Personales  und 
der  vorhandenen  Atilai^cii  /'■    ■  t  picchen. 

Mit  dem,  tortschreitendcit  Ausbaue 
des  Eisenbahnnetzes  und  mit  dem  sich 
rapid  entwickelnden  Verkehre,  welcher 
ans  den  am  ikhlusse  dieses  Abscimittes 
beigegebenen,  nach  Staats*  und  Privat- 
Bahnen  getrennt  hehandeltei!  Au^\\  eisen 
[Seite  541,  542  und  543]  ersichtlich  ist, 
machte  sich  das  Bedürfnis  nach  Erwette> 
rung  der  ( kK  iscanhii:;*.  !!  l^ci  i-lcni  im- 
stande, als  Budapest  im  Mittelpunkte  des 
Landes  liegt  und  sämmtliche  Hanptlinien 
von  dmt  ausgehen,  rofnctive  dort  ein- 
münden, in  erster  Linie  ui  den  Bahnhüleu 
der  Hauptstadt  ftahlbar; 

Der  t.'i;^liche  Fan!. IUI  an  T.astx'i  ,iu,'cn 
in  den  hauptslädliischen  —  den  V' erkehrs- 
bedürfnissen  längst  nicht  mehr  ent- 
sprccheiiden  —  Lastenbahnh<>fen  erreichte, 
inübesondere  in  der  üetreidcexport- 
Saison,  alljährlich  eine  solche  Hohe,  dass 
Stockungen  in  der  AbwitkUmt;  ^les  Ver- 
kehrs trotz  aller  Anstrengungen  zu 
wiederholten  Malen  nicht  vermieden 
werdi  ii  kl  Hinten. 

Am  dringendsten  erschien  die  Her- 
stellung von  Rangir-BahnhOfen,  und  zwar 
nicht  nur  im  Mcrciche  der  Ilaupt^t  l^ll 
selbst,  um  die  von  derselben  auslaufen- 
den Züge  in  einer  solchen  Zusammen- 
stellung expedircn  /u  können,  dass  die 
L'mrangirung  derselben  unterwegs  thun- 
lichst vermieden  werde,  sondern  auch 
auf  dcii  grösseren  Knotenpunkten  ilei 
Hauptlinien,  um  die  in  der  Richtung 
gegen  Budapest  verkehrenden  ZUge  so 
zusammengestellt  in  die  Hauptstadt  ein- 
bringen zu  können,  dass  die  Wagen 
ohne  weitere  zeitraubende  Verschiebun* 


'  gen  ihrem  Bestimmungsorte  zugeführt 

werden  konnten. 

Die   Rangir-Bahnh&fe    wurden  mit 

allen  neueren  llilfsin-ttcln  der  Eisenbahn- 
Technik,  welche  eine  sichere  und  dabei 
rasche  Bewerkstelligung  der  Zugsran- 
girung  ermTsirlichtn,  ausgerüstet. 

Zweckentsprechende  Geleiseanlagen, 
welche  die  rasche  Auflösung  des  an- 
kommenden Zuge^  unc!  Rangirung  der 
Wagen  nach  Kichtungen  und  Keihen- 
I  folge  der  Stationen  sowie  die  Zusammen- 
stellung der  neuen  Züge  ohne  Umwege 
und    zeitraubende    Verschiebmigen  er- 
möglicht, die  Anlage  von  AbroUgeleisen, 
der  Gebrauch   wirksamer   um!  zu^'eich 
leicht     handbarer  Uremsvurrichtmigen 
[Schuhen],  die  Anlage  centraler  Weichen- 
I  Stellvoriiclititngcn  sowie  eine  ausgiebige 
i  Beleuchtung  des  Kangir-Kayons  erleidi- 
!  tem  in  hohem  Grade  das  rasche  und 
sichere  ArVieiten  in  den  Kangir-Bahnlinlen. 
■  Dem  Ausbau  und  der  Vervollkummimng 
I  der  Rangir-BahnhOfe  wurde  auch  seither 
j  stets  die  ^ry.'issle  Fürsorge  zui^ewendet 
I  mid  haben  dieselben  daher  auch  bereits 
eine  bedeutende  Leistungsfftbigkeit  er- 
reicht,   zu   deren  Ilhistrirun«^    Jic  nae!i- 
t'ulgend  angeführten  Daten  der  bedeu- 
tenderen Rangir-BahnhOfe  dienen  mögen. 
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32 

)      Hiebei  sind  personenbef^rdemde  Züge 
unil  directe,  die  Station  blos  durchfahrende 
I  Lastzüge,  sowie  Leerfahrten  ausser  Acht 
l  gelassen. 
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Mit  den  sich  rascli  crh.vhemlfii  Be- 
dürfnissen dc^i  Uc-t^lcbsdicn^»tes  gelangten 
bei  den  unfvarischen  Eisenbahnen  auch 
die  theiN  ztir  Erhöhunt;  der  Siclierlieit 
des  Verkehres,  theiU  zur  Ermüglichuiig 
einer  intensiveren  Ausnatxung  der  vor- 
handenen Einrichtungen  dienenden  me- 
chanischen AusrUbtungen  zur  Eintüh- 
nmg. 

Der  erste  Central- Weichen-  und  Sit^ial- 
Stdlapparat  System  Rot b in ü Her,*)  die 
Semaphore  nach  System  Max  Jüdel  con- 
strui:t.  ;;elaii;:;ic  iir;  ].ihw  iHHi  in  der 
damaligen  Station  Budapest  der  Staats- 
eisenbahn  •  Gesellschaft  zur  Aufstellung 
und  im  lilüo  1883  wurde  die  St^itir.n 
Budapest  -  Jusefätadt  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  mit  Central -Stcherungs- 
anluuen,  System  Schnabel  &  Hening, 
versehen. 

Im  Jahre  1883  gelangte  auch  ein 

Centrai-Weichen-  und  Si^^ial-Stella!  p  irnt 
von  Breit feld  &.  Danek  in  \  er- 
wendun^,  welcher  stur  Sicherung  einer 
auf  fifTeiT-T  Strtjki-  /\\isv.lu-n  den  Sta- 
tionen Budapest-Josefstadt  und  Kobänya 
der  Ungarischen  Staatsbahnen  gelege- 
nen Niv  i  Miikrcii/un^  von  zwei  doppel- 
geleisigcn  Linien  diente  und  zugleich  als 
die  erste  derartige  Sicherungsanlage  bei 
den  F.isenb.ihncn  di  r  ( V  vtctr  t.icliisch- 
Ungarischen  Monarchie  erscheint.  Hun- 
derte von  ZQgen  passirten  Jahre  hin- 
durch t;l(j;lich  diesen  Kreuzun;;spunkt, 
ohne  dasM  sich  während  der  ganzen  Zeit 
auch  nur  ein  Unfall  ereignet  hatte. 
Die  N()lhwendi{j|;keit  der  Auflösunt;  der 
Niveaukreuzung  in  ücbcr-  luid  Unter- 
fahrungen der  Geleise,  wurde  lediglich 
durch  die  enorme  Zunahme  der  Ziifxs- 
anzahl  herbeigeführt,  bei  welcher  der  un- 
gehinderte Verkehr,  besonders  in  Fällen 
von  Zu(^sverspatunj;en,  niclit  mehr  auf- 
recht erhalten  werden  konnte. 

Im  Jahre  1884  wurden  die  Stationen 
Budapest-Ferenczväros,  Budapest-Kelen- 

•  *)  BezUglici)  der  in  diL-stm  uiiü  im 
folgenden  Abschnitte  liLiiaiintLU  \erscfiicdc- 
nen  Sssteine  v<in  Si^^ual-  und  Si>;tiLt unjjs- 
anla^cii  und  Tele^^raphcn-Kiiiriclitiiii;:!. a  sei 
auch  auf  die  entspreehendcn  Ausführungen 
und  Abbildungen  im  Band  Iii,  »Signal- 
und  Telcirraphen Wesen  in  Oei^terreichc  von 
L.  KohlfUrst  hingewiesen. 


in  Ungarn  seit  iSffj. 


föld  und  K'.'ikns  der  Ungarischen  Stants-- 
bahnen  mit  Central-Wcichcn-  und  Signal- 

'  stell apparaten  und  die  beiden  letzteren 
.Stationen  noch  mit  elektrischen  Blnck- 
apparaten  nach  dem  System  K.  o  h  1  f  Q  r  s  t 

\  &  Hattemer  versehen. 

]  Die  mit  Ahrollgeleisen  versehenen 
Kaiigirbalinhöfe  Budapest  -  Ferenczväros 
und  Räkos  wurden  zur  Erleichterung  des 
Rangirdienstes  mit   centralen  Weicheu- 

I  Slellapparaten  ausgerüstet. 

1  Im  Jahre  1885  wurden  simmtliclie 
Statii  iru'ii    dvr  einc^eleisi^cn  Linie  Bu^la- 

^  pest-Kelent()ld-Bruck  mit  Central-Signal- 

I  Stell-  und  Wdchenverriegelungs-Appara» 
ti-n.  System  K' r,  s  -  l- m  .1  iiti  >S:  Kiiliiic- 
mann,   ausgestattet,    im   selben  Jahre 

j  wurden  auch  die  ersten  Versuche  mit 
Sicherungsanlagen    nach    dem  System 

I  Siemens  &  HaUke  angestellt,  welche 

I  Versuche  sich  vorztlglich  bewährten. 

Bei    den    l"iit;:tr;-;chen  Staatsbahnen 
sind  derzeit  fast  ohne  Ausnahme  nur 

!  Sicherungsanlagen  mit  DrahtzQgen  im 
Gebrauche. 

.       Ende  i8t/j  waren  in  Ungarn  62  Sta- 

I  tionen  mit  Centrai-Weichen-  und  Signal- 
st 11. ii^p.ntten,  87  Stationen  mit  VV'eichen- 
verriegelung   und  Signal-Stellapparatoi 

j  und  ausserdem  noch  72  Abzweigtmgen 
mit  solch;  Ii  S'i.  lu.!  uii^s-Kituichtungen  ver» 

I  sehen.  [Vgl.  .\bb.  16 j  und  ibi.] 

I  Eine  ahnliche  Entwicfchmi:  zeigen  die 
zur  Sicherung  des  Zi;^  :'cliics  ;u:f 
otfeiier  Strecke  dienenden  lunnchlungeu 

I  für  das  Pahren  in  Raumdistanz,  welche 
mit  der  raschen  Zunahme  der  Anzahl  und 

.  Fahrgeschwindigkeit  der  Züge,  besonders 

'  in  Strecken  mit  ungünstigen  localen  Ver- 
hältnissen, uiu  iitlu  hrlich  erscliienen. 

i       In  Ungarn  wurde  die  erste  Blocklinie 

!  nach  System  Siemens  &  Halske  im  Jahre 
zwischen  Marchegg   und  Fozsony 

[  [Pressburgl,  in  der  Länge  von  19  km,  in 

I  Betrieb  gesetzt  Hierauf  folgte  im  Jahre 
I  SS  }  die  S  lange  Blocklinie  —  eben- 
talls  System  Siemens  &  Halske  —  Väg- 
sellye-Tomöcz  und  im  Jahre  1885  die 
Hlockhnie  System  Knliüürst  &  Hattemer 

i  zwischen    den   Stationen   Cödtillü  und 

I  Aszöd.  Derzeit  beträgt  die  Länge  der 
in  Ungarn   im  Betrieb  stehenden  Block- 

1  linien,  und  zwar  nur  System  Siemens  äs 

I  Halske,  bereits  224  km, 
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Abb.  i6i.   Central-Wctchen-  und  Si{;ii<il  S(elUppar4l  auf  dcni  Bahnhofe  Duilapcit.Jotefst.idt. 


II.  Tcicgraphcnbctrieb  und  Signahvcsen. 

Haml  in  Hand   mit  der  stetijjen  Er-  |  fahren,    wenngleich    Blauschreiber  der 

weiterini};  und  Vergrösserung  des  unga-  ,  verschiedenartigsten  (lonstruction  seinen 

rischen  Eisenbahnnetzes  und  der  raschen  |  Platz  zu  verdrängen  suchten. 

Steigerung  des  Verkehres,  hat  sich  auch  So  standen  schon  im  Jahre  1867  in 

das  Telegraphen-  und  insbesondere  das  Ungarn  insgesammt  207  Eisenbahn-Tele- 

Signalwesen    entwickelt   und   bedeutend  graphenstaiionen  mit  216  Morse-Schreib- 

vervoUkoinmnet.  apparaten   im   Betriehe,   welche   in  die 

Der  schon  im  Jahre  1837  von  Morse  bestehenden  Telegraphcnleitungen  derart 

erfundene  .Schreibapparat  [Reliefschreiber]  eingeschaltet  waren,  dass  eine  bestimmte 

mit   seinen  Nebenapparalen  hat  sich  ob  Anzahl  von  .Stationen  untereinander  eine 

seiner  Einfachheit   und  Handlichkeit  bis  Partialkette  —  Omnibuslinie  genannt  — 

in  die  jüngste  Zeit  aucli  bei  den  ungari-  bildeten,  auf  welcher  die  auf  den  Verkehr 

sehen   Eisenbahnen   erhalten  und  natur-  der  Züge  und  auf  die  Dirigirung  des  rollen- 

gemäss  mit  dem  allgemeinen  Fortschritte  den     Bctriebsmaterials  bezugnehmende 

des    Telegraphenwesens    ebenfalls    eine  Telegraphen-dorre.spondenz  sowie  auch 

stetig  fortschreitende   Verbesserung   er-  der  seitens  der  Eisenbahn-Stationen  zu 


5» 


vennittelndc  Privat-  und  ^taatsdep«scben* 
Verkehr  abgewickelt  werden  konnte. 

Mil  dc-r  Erteile*  :n_'  'es  Kiscnbahn- 
netzei«  jcJoch  gtcUtc  i>ich  alsbald  die 
Nothw«itijj{keit  heraus,  die  Centralstellen 
mit  den  entfernt  Iic;:cndtn  urr.>seren 
Strifioncn  in  direclc  tc!i:gTaplvi!>che  Ver- 
bindunt;  zu  setzen,  da  die  Vermittlung 
der  Tekuraphcn-Corrcspondenz  von  I'ar- 
tial-  zu  f'artialkctte  zu  Zeit  in  An- 
bprucli  nahm  und  das  liäuti^e  Lmtcle- 
j^aphiren  ott  sinnstrirunde  VerstQmme- 
lun^en  zur  Kolfje  hatte.  Sn  musstc  bei- 
»pitUwcisc  eine  Betriebsdepesche,  am 
Budapester  Bahnlii»fc  auf^cijehen,  vier- 
mal umtelctcr^iphirt  [transitirt]  werdet), 
bevor  dieselbe  an  die  Bestimmungsstation 
Orso\a  Bahnhot  ^eian^te. 

Diesem  l'ebelstande  suchte  man  an- 
fangs durch  Krrichtun^  von  Trans- 
lation s  -  S  t  a  t  i  o  n  e  n  abzuhelfen. 

Da   jedoch    bei  Kin.schaltunt;  sülclier 
Translationjt-äUitiuneu  das  Abtelegraphi- 
ren  der  Depeschen  nur  in  langsamem 
Tempi>  eri'ol;;en  kr>nnte  und  eine  beson- 
dere   L'ebcrwachun)^   der  Telegraphen- 
Apparate  in  den  einzelnen  Translations-  i 
Stationen  nothwenditr  machte,  so  yelan^^te 
man  bald  zu  der  Leberzeugung,  dass  | 
eine  derartige  Einrichtung  den  Anfor-  , 
derun^cn  einer  raschen  AI>\vickIunß  des 
Betriebsdienstes    nicht    zu    entjiprechen  | 
vermag,  und  zwar  umso  weniger,  als  bei  i 
sehr  lanyen  Linien  das  ein-  oder  zwei- 
malige   L'mtelegraphiren   der   Betriebs-  | 
tele^raphen  -  Correspondenz  doch  nicht  , 
zu  vermeiden  war. 

So  entstanden  neben  den  für  den  i 
Zugs-  und  Privat-Depeschenverkehr  be- 
sonilers  •  eingerichteten  Ümnibuslinien  so- 
genannte VVagendirigirungs-  und  directe  | 
Tele^raphenlinien,    welche   die   rasche  | 
I )urclifUhrun^   wicliti^jer  Verkehrs-  und 
commerzieller  Dispositionen  ermöglichen.  1 

Zur  Ausrflstiin;;  der  verschiedenen  | 
'relei^raphen-  und  sonsti^jen  Si<^nallinien 
war  anlänglich  5  mm  dicker  Eisendraht 
im  Gebrauche.  In  neuerer  Zeit  ver- 
wendet man  jedoch  mit  Vorliebe  2  mm 
verzinkten  Stahldraht  und  2  mm  Siliciuin- 
Bronzedraht,  letzteren  insbes.miieie  (ür 
Telephon-  und  BIoc'ku  itm  <ren. 

Neuestens     werden     bei     den  l'n- 
garischcn   ütaatsbaluien    mit    K'iicksiclit  , 


aal  die  in  dieser  Hinsicht  gemacbtea 
gflnstigen  Erfahrungen  bei  Block-Bn- 

richtunyen  statt  den  oberirdischen  Tele- 
^raphcnleitungen,  auf  welchen  Störungen 
;mtoli:e  von  Gewitter  etc.]  selbst  bei 
S4ir;i1  altigster  .Ausführung  hauti;;  unver- 
meidlich sind,  Kabelleitungen  verwendet, 
wodurch  der  ungest?tate  Betrieb  dieser 
Anlagen  [Bh 'cklinien]  möglichst  gesichert 
ist.  [V-l!  Abb.  163.J 

Hinsichtlich  des  Baues,  der  Erhaltung 
und  Beaufsicbtifjung  der  längs  der  Eisen- 
bahnen geführten  Telegraphenleitungen 
bestehen  in  Ungarn  Normen,  welche  im 
Allgemeinen  dahin  {jehen,  dass  dem 
.Staate,  als  Ge^^cnleistung  für  die  Er- 
theilung  der  Concession  zur  Errichtung 
von  Telegraphen-Betriebslinien,  das  Recht 
zusteh»,  scint-  ettrenen  Leitungen  rinf 
Grimd  u:id  liuj.ii  der  Bahn  längs  der- 
selben aufstellen  oder  auih  seine  Drahte 
auf  das  Gestänge  des  schon  bestehenden 
Bahntelegraphen  befestigen  zu  können, 
in  welch  letzterem  Falle  die  Instand- 
haltung auch  der  Bahntele.:r.t]^lien- 
I-eitungen  der  Staatstelegraphen- V  erwal- 
tung, dagegen  die  Ueberwachung  der 
Leitung  und  die  Behebung  geringfügiger 
Schäden  oder  Störungen  an  derselben 
der  Bahnverwaltung  selbst  obliegt 

F'ilr  den  Betrieb  jener  Tok^iaphen- 
und  Signaliinicu,  welche  auf  constantcn 
Strom  —  Rtihestrom  —  geschaltet  sind, 
wozu  die  Omnibus-  und  W'.im  iulii  i^inm^^s- 
sowie  die  Giuckensignal- Leitungen  ge- 
hören, werden  selbstverständlich  solche 
Batterien  verwendet,  die  sicli  durch 
besondere  Gunstanz  auszeichnen  [zumeist 
Meidinger-  und  Callaud-Batterien],  wäh- 
rend hingegen  bei  Leitungen,  die  nur 
momentane  Stromschhessungen  verlangen 
und  daher  auf  Arbeitsstrom  geschaltet 
sind,  wie  die  directen  Telegraphen-  und 
solche  Leitungen,  die  behuis  Verbindung 
einzelner  Centralstellen  untereinander 
dienen.  Batterien  verwendet  werden, 
welche  einen,  wenn  auch  nicht  constanten, 
SO  doch  energischen  Strnm  liefern. 

Als  Stromquelle fflrsolcheTelegraphen- 
leitungen  dienen  zumeist  Ledanch^-Ele- 
mente  mittlerer  Grflssc. 

(iegenw;irtig  werden  bei  de«  Unga- 
rischen Staatsbahnen  Versuche  ange- 
stellt, Glockensignal-Linien  mit  Magnet- 
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Inductionsbetrieb  —  nach  dem  System 
(iattin<ier  —  einzurichten,  und  dieselben 
glcichzciti}^  für  den  Telephonbetrieb  der 
Stationen  untereinander  sowie  mit  den 
dazwischen  lietjendcn  Streckcnwächtem 
zu  benützen.  [Abb.  164  und  165.J 

Das  gesammte  Tegraphenleitimgsnetz 
der  unjjjarischen  Bahnen  hatte  im  Jahre 
lHi)(»  eine  Au.sdehnun<j  von  37.048  km, 
wovon  auf  die  Bahnlinien  der  Unga- 
rischen Staatsbahnt-n  32.731  und  auf 
die  übrigen  Privatbahnen  4317  km  ent- 


Wer  erinnert  sich  nicht  noch  der  bei 
den  einzelnen  Wächterh.Husern  aufge- 
stellten .Maslkorb-  und  Scheibensignale 
und  der  primitiven  Art  ihres  Gebrauches, 
des  optischen  Signalisirens  des  Zuges  von 
Wächter  zu  Wächter,  von  Stati(m  zu 
Station  mittels  Aufziehen  der  Signal- 
körper [Korb,  Scheibe,  Laterne]  auf  die 
au  entsprechender  Stelle  aufgestellten  8 
bis  10  m  hohen  .Waste? 

Bei  dieser  Art  der  Signaüsirung 
würde   wohl    heutzutage   gar  mancher 


Abh.  inj.    isi^iialbrUckc  Jcr  Stalloa  Poisony. 


fielen.  Während  im  Jahre  1S67  das  ßahn- 
telegraphennetz,  in  welches  bekanntlich 
(siehe  S.  519)  207  Kiscnbahntclegraphen- 
Stationen  mit  21h  Mor.se- Apparaten  ge- 
schaltet waren,  31H2  kni  betrug,  stieg 
dasselbe  —  wie  früher  e»  wähnt  —  auf 
37.048  km  mit  1 437  Eisenbahntelegraphen- 
.Stationen.  in  welchem  245S  .Mörse-Appa- 
rate im  Betrieb  waren,  wovon  auf  die  l'nga- 
rischen  Staatsbahnen  1237  Betriebstele- 
graphen-.Stationen  mit  im  Betriebe  belind- 
lichen    19UJ   Mörse-Apparaten  entfallen. 

Im  innigen  Zusammenhange  und 
Schritt  haltend  mit  der  Entwicklung  des 
Ki.senbahnbetriebes  hat  sich  auch  das 
Signalwesen  in  weitestgehender  Weise 
ausgebildet. 


Eilzug  das  Signal  flberh<)len,  welches 
seine  .Ankunft  in  der  Station  anzuzeigen 
berufen  ;;ewesen  wäre. 

Besonders  fühlbar  machte  sich,  aber 
die  .\langelhaftiy;keit  der  ursprünglich 
rein  optischen  Signalisirungsmittel  im 
Ealle  beschränkter  Fernsicht,  wie  zur 
Zeit  von  Nebel  und  Schneestürmen, 
also  gerade  daiui,  wenn  die  Verkehrs- 
sicherheit eine  rasche  und  verlässliche 
•Signalisirung  doppelt  nothw-endiy;  er- 
scheinen Hess.  Bei  den  Anfangs  ein- 
fachen Betriebs-  und  Verkehrsverhältnissen 
und  insolange  die  Intensität  des  Verkehres 
auf  den  einzelnen  Bahnen  gewi.sseGrenzen 
nicht  überschritt,  mochten  diese  primitiven 
Signalmittel    mehr   oder   weniger  aus- 
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reicbcnd  gewesen  sein,  als  aber  später 
die  Dichte  und  Fahrj^eschwindi^keit  des 
Zu^rsverkehres  immer  mehr  zunahm,  er- 
forderte auch  die  Si^rnalisirunj^sfraRe 
eine  den  gesteigerten  Atilorderunyen  ent- 
sprechende Liisung. 

In  Ungarn  wurde  die  durchlaufende 
elektrische  G 1  o  c  k  e  n  s  i  g  n  a  1-  K  i  n  r  i  c  h- 
tung  zuerst  auf  den  Linien  derStaatseisen- 
bahn-Gesellschaft  im  Jahre  1861  einge- 
führt und  im  Jahre  1866  die 
Glockenlinie  Deveny-Ujfalu- 
Pozsony  versuchsweise  auch 
für  Correspondenz  einge- 
richtet. 

Naclidem  dieser  Versuch 
als  gelungen  betrachtet  werden 
konnte,  sind  in  rascher  Auf- 
einanderfolge auch  die  übrigen 
GlockensigTial- Linien  mit  die- 
ser Einrichtung  versehen  wor- 
den. 

Im  Jahre  1867  waren  die 
südöstlichen  Linien  und  die 
Linie  Bruck  a.  d.  Leitha-Ko- 
marom-Ujsznnv  der  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft  sowie 
die  Budapest  -  Salgö  -Tarjäner 
Linie  der  Ungarischen  Nord- 
bahn, ferner  die  Linien  der 
k.  k.  priv.  Südbahn  und  end- 
lich die  Mohäcs-I'ecser  Bahn 
mit  durchlaufenden  elektri- 
schen Glockensignal-Einrich- 
tungen sowie  auch  mit  mecha- 
nischen Distanzsignalen  bereits 
au.sgerüstet. 

Bei  den  zu  Ende  der 
Sechziger-  und  zu  Anfang  der  Siebziger- 
Jahre  gebauten  neuen  Bahnen  kamen 
gleich  anfanglich  elektrische  Glocken- 
signale und  mechanische  Distanzsignale 
in  Verwendung. 

Eine  Ausnahme  allein  machte  die 
Theissbahn,  welche,  trotzdem  sie  einen 
für  die  damaligen  Verhältnisse  äusserst 
reuen  Verkehr  zu  bewältigen  hatte,  ihre 
Linien  erst  im  Jahre  1S72  mit  durch- 
laufenden elektrischen  Glockensignalen 
[Läutewerke  nach  dem  .System  Kauf  man] 
einrichtete. 

Die  ersten  elektrischen  Glockensignal- 
Linien  waren  auf  Magnet  -  Inductions- 
betrieb  cini;erichtet. 


Abb.  i(>«. 


Bald  stellte  sich  aber  ein  fühlbarer 
Mangel  heraus,  indem  Signale  nur  von 
der  Station,  aber  nicht  von  der  Strecke 
gegeben  werden  konnten.  Man  ging  in- 
folgedessen sehr  bald  auf  den  galvani- 
schen Betrieb  über,  und  richtete  die 
Signallinien   auf  Constanten  Strom  ein. 

Diedurchlaufenden elektrischen  Glocken- 
signale werden  sowohl  mit  einfachen,  als 
auch  mit  verschieden  gestimmten  Doppel- 
glocken gegeben,  in  Fällen 
aber,  wcmi  verschiedene  Glo- 
cken-Signallinien zusammen- 
treffen oder  Läutewerke  ver- 
schiedener Linien  nahe  beiein- 
ander stehen,  kommen,  zur 
Vermeidung  von  IrrthUmern, 
Glocken  verschiedenen  Tones 
und  Anschlages  in  Verwen- 
dung. 

Bei  den  ungarischen  Bah- 
nen stehen  gegenwärtig  Läute- 
werke nach  den  Systemen  T  e  i- 
rich  &  Leopolder,  Neu- 
hold, Holup,  Weimer 
u.  A.  im  Betriebe.  Die  An- 
zahl der  bei  den  Ungari- 
schen Staatsbahnen  derzeit  in 
Verwendung  betindlichen  elek- 
trischen Glockensignal-Läute- 
werke beträgt  beiläufig  6200, 
und  bei  den  übrigen  Privat- 
bahnen circa  1 100,  wonach  bei 
sämintlichen  ungarischen  Bah- 
nen im  Ganzen  7300  Läute- 
werke in  Verwendung  stehen. 

Die  auf  die  Betriebslänge 
bezogene  relative  Zahl  der 
Läutewerke  ist  bei  den  einzelnen  Bahnen 
natürlich  verschieden  und  beträgt  die 
durchschnittliche  Entfernung  zwischen  je 
zwei  Läutewerken  beiläufi«;  1300  /;/. 

Die  Verkehrssicherheit  i.st  erfahrungs- 
gemäss  am  ehesten  bei  der  Einfahrt  der 
Züge  in  die  Station  einer  Gefährdung 
ausgesetzt,  weshalb  auf  die  zweckmässige 
Einrichtung  und  das  verlässliche  Func- 
tioniren  der  S  t  a  t  i  o  n  s  -  D  e  c  k  u  n  g  s- 
[Distanz-] Signale  seit  jeher  das  grösste 
Gewicht  gelegt  wird. 

Anfäntilich  standen  mechanisch  dreh- 
bare Distanz.signale  in  Verwendung,  als 
jedoch  mit  der  Erweiterung  der  Stations- 
anlagen das  Stelleu  der  Signale  infolge 
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der  grossen  Länge  der  Zugleitung  immer 
schwieriger  wurde,  trat  alsbald  die  Noth- 
wendigkeit  ein,  das  Stellen  der  Distanz- 
signalc  auf  elektrischem  Wege  zu  be- 
wirken. 

Das  erste  elektrische  Distanzsignal 
wurde  in  Ungarn  im  Jahre  1870,  und 
zwar  in  der  ehemaligen  Station  '  der 
Staatseisenbahn  -  tJesellschaft  Kdkos, 
nach  dem  System  Teirich  &  Leopolder, 
aufgestellt.  Nachdem 
sich  dasselbe  vollkom- 
men bewährt  hatte, 
gelangte     auch  bei 

den  Ungarischen 
Staatsbahnen  im  Jahre 
1871  das  erste,  nach 
den»  System  H  o  h  e  n- 
eggei"  construirte, 
elektrische  Distanz- 
signal in  Betrieb. 

Seitdemjahre  1873 
kamen  elektrische  Di- 
stanzsignale [System 
Schönbach,  Komel 
&  H  1  a  t  k  y]  versuchs- 
weise in  Anwendung, 
welche  tlicils  auf  gal- 
vanischen, theils  aut 
Magnet  -  Inductions- 
Strom  eingerichtet 
waren. 

Seitdem  hat  sich 
die  Zahl  der  auf  den 
ungarischen  Eisen- 
bahnen vorhandenen 
elektrischen  Distanz- 
signale furtwährend 
vermehrt,  so  dass 
gegenwärtig  bereits 
circa  1 200  elektrische 
Distanzsignale  im  (lebrauche  stehen. 


Abb.  164 


Auch  die  jüngste  Erfmdung  auf  dem 
Gebiete  der  Elektrotechnik,  die  Tele- 
p  h  o  n  i  e,  hat  bei  den  ungarischen 
Bahnen,  und  zwar  zuerst  im  Jahre  1878 
bei  den  Ungarischen  Staats- 
balinen  Eingang  und  infolge  der  in- 
zwischen gemachten  Verbesserungen  eine 
immer  grössere  Verbreitung  gefunden,  so 
dass  das  Telephon  heute  auf  manchen 
ungarischen    Lucalbahncn    als  vollstän- 


diger Ersatz  für  die  Telegrapliie  und  au( 
Hauptbahnen  als  Ergänzung  des  Tele- 
graphen dient. 

Ja  selbst  als  Signalmittcl  findet  das 
Telephon  Anwendung,  indem  es,  mit 
Schalmei-Wecker  versehen,  zwischen  je 
zwei  Stationen  statt  der  elektrischen 
Glockensignal  -  Einrichtung  zum  Geben 
von  hörbaren  Signalen  und  als  Eernsprech- 
Apparat  zugleich  als  Verständigungsmittel 
mit  den  dazwischen 
liegenden  Wächtern 
benützt  wird. 

Diese  Einrichtung, 
durch  welche  einem 
längst  empfundenen 
Bedürfnis  entsprochen 
wird,  hat  sich  in  der 
Praxis  vorzüglich  be- 
währt, indem  sie  nicht 
nur  die  Möglichkeit 
gewährt,  den  auf  den 
Nachbarstrecken  be- 
findlichen Wächtern 
von  der  Station  aus 
ausfuhrliche  Aufträge 
zu  geben,  sondern 
auch  die  Wächter  in 
die  Lage  versetzt,  über 

ausserordentliche 
Vorkomnmisse  aut 
ihren  Strecken  den 
Stationen  ohne  Zeit- 
verlust .Meldung  zu 
erstatten. 

Die  eminenten  Vor- 
theile,   welche  diese 

neueste  Errungen- 
schaft nicht  nur  hin- 
sichtlich der  raschen 
und  aiistandslosen  Ver- 
richtung des  Dienstes  im  Allgemeinen,  son- 
dern insbesondere  zur  I  lebung  der  Verkehrs- 
sicherheit und  raschen  Behebung  von  Ver- 
kehrshindernissen bei  Unfällen,  Betriebs- 
störungen und  allen  anderen  ausserordent- 
lichen Ereignissen  auf  der  Strecke  bietet, 
liegen  so  sehr  auf  der  Hand,  dass  von 
einer  näheren  Erörterung  derselben  hier 
wohl  Abstand  genonuuen  werden  kann. 

Das  Telephon  ist  daher  heute  neben 
dem  Telegraphen  bereits  zu  einem  unent- 
behrlichen Hilfsmittel  des  Betriebsdienstes 
geworden   und   in  welch  ausgedehntem 


EIcktrUchcs  Wücbtcrbaut  [System 
GattiiiKcr]. 
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Das  Eisenbahnwesen  in  Ungarn  seit  1867. 


Masse     il.issvllu:     infolge     seiner    viel-  '  Linien    der    I  n^. irischen  Staatsbahneii 

scitijien  \'ci  u  cndbarkeit   bei  ucu  lu^eii-  hcrcits  iiielir  als  200  verschiedene  Tclc- 

batincu  derzeit  schon  benutzt  wird,  geht  plion  -  \'crbindun<>;en    mit    ur!<;eßlhr  700 

aus  der  Thatsache  hervc»*,  daaa  auf  deu  Sprech^tellen  im  Betriebe  stehen. 


IIL  Die  Organe  des  Betriebes. 


Bd  Erffillunj;  jener  fjrossen  Au%aben, 
zu  welchen  die  Eisenbahnen  auf  \\irt!i- 
schaltliciiem  und  socialem  Gebiete  berufen 
sind,  fiUlt  ein  Hauptantheil  dem  mit  der 
Ausübung  des  Betriebsdienstes  betrauten 
Personale  zu. 

Die  Erkenntnis  der  Wichtigkeit  dieses 
Dietist/weiges  veranlasste  deshalb  auch 
wohl  schon  die  ersten  Eisenbalm-Üuter- 
nehnmngen  in  Ungarn,  der  Organisation 
des  Betriebsdienstes  ein  Ivsondei  o<  Au|j,en- 
merk  zuzuwenden,  wobei  die  Einrichtun- 
gen der  österreichischen  Eisenbahnen  als 
Muster  dienten. 

Eine  den  speciellen  Anforderungen 
Ungarns  mehr  entsprechende,  selbständige 
Regelung  des  Eisenbahnbetriebs- Dienstes 
ist  erst  vom  Jahre  1867  an  zu  ver- 
zeichnen, als  die  ungarische  Regierung 
nicht  nur  die  allj^erjieiüc  Organisation, 
sondern  auch  die  uumiltclbare  Verwal- 
tung der  damals  im  Entstehen  begrif- 
fenen Königlich  Ungarischen  Staatsbahnen 
selbst  in  die  Hände  nahm. 

Die  nunmehr  eingeschlagene  Rich- 
tung hat  das  Eisenbahnwesen  in  den 
darauf  folgenden  lalircn  zu  einem  rapiden 
Aufschwunu,!-  ;:;(.ti;hrt,  indem  sich  das 
Netz  d<er  l  iiu.irischen  Staatsbahnen 
theils  durch  den  liuu  neuer  Linien, 
theils  durch  Verstaatlicluuig  gr()sscrer 
Privatbahnen  in  rascher  Zeitfolge  derart 
erweiterte,  das»  in  verhältnismässig  kurzer 
Zeit  das  .Staatsbahn-Svstem  Oberhand  ge- 
wann. 

Die  Organisation  de«  Fisenbahnbe- 
triebes  in  Ungarn  war  von  .■\nbeginn  an 
einecenlralistisclie,  indem  auch  die  oberste 
T-eitung  des  Betriebes  hinsid  lii^ Ii  des 
Gesammtnetzes  stets  von  einer  Cet.u al- 
steile erfolgte,  welche  bei  den  einzelnen 
Bahlen  die  Benennung  Betriebs-Directit)!!, 
Direeiion,  oder  aucli  General-Direction, 
fahrte. 

.Mit  der  unmittelbaren  Leitung  und 
Beauisichtigung  des  äu:>scrcn  Betriebä- 


dienstes  sind  in  der  Regel  eine  oder 
mehrere  Dienstesstellen  [Betriebsleitungen 
oder  Inspectorate]  betraut,  welchen  je 
nach  Bedarf  noch  spedelle  Verkehrs« 
Icitungen  nntergeorjnet  sind. 

Da  die  Organisation  der  in  Uugam 
bestehenden  Privatbahnen  mit  jener  der 
dominirenden  Ungarischen  Staalsbahncn 
dem  Principe  nach  übereinstimmt,  so 
wollen  wir .  uns  hier  in  kunea  ZUgen 
nur  mit  der  Schilderung  der  letzteren 
befassen. 


a)  Organisation  des  Betriebsdienstes. 

Die  Verwaltung  der  Ungarischen 

Staatsbahnen  untersteht,  uneinge- 
schränkt durch  den  der  Direction  und 
den  Betriebsleitungen  zugewiesenen  Wir- 
kungskreis, in  t)berster  Instanz  hinsicht- 
lich aller  Dienstzweige,  depi  königlich 
ungarischen  Haiulclsminister. 

Die  Leitung  und  Ueberwachung  des 
( Jesammtdietiste'J  der  I'n^urischen  .Staats- 
bahncu,  i.st  nach  Ma.ss;;al>e  des  vom 
Handelsminister  vorgezeichneten  Wir- 
kr;ri<;>ki eises,  Aufgabe  der  'Direction-:. 
All  der  .Spitze  der  Directiun,  welche  ihren 
Sitz  in  Budapest  hat,  steht  der  Präsi- 
den t-D  i  re  c  t  o  r.  Die  Direction  gliedert 
sich  in  sechs,  je  einem  Fachdircctor 
imterstellte  Hauptsecttonen,  und  zwar: 

A.  All^^eine  Verwaltung. 

B,  I'iiian/ii  üer  Dienst. 
C  Commerzieller  Dienst. 

D.  Bau-  und  BahnerhaltunjE^-Dienst 

r  Maschinen- undVVerkst  iiteii-Dienst 
F.  Verkehrs-  und  Transport-Dienst. 

Die  unmittelbare  [.eitum;  und  T'vber- 
wachung  des  äusseren  Betriebs- Dienstes 
versehen  derzeit  neun,  der  Direction 
untergeordnete  B  e  t  r  i  e  b  s  1  e  i  t  u  n  l:  e  n , 
welchen  insgesammt  15,  mit  der  uamittel- 
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baren  Controle  des  Stations-  und  Zu^s- 
dienstes  betraute  Verkehrsleitungen  unter- 
stehen. 

Die  Ernennung  der  Directoren  erfolgt 
durch  den  Ministerrath,  und  zwar  jene 
des  Directors  für  den  Hnanzicllen  Dienst 
Uber  Vorschlag  des  Finanzministers  im 
Einvernehmen  mit  dem  Handelsminister 
und  jene  der  übrigen  Directoren  über 
Vorschlag  des  Han- 
delsministers im  Ein- 
vernehmen mit  dem 
Finanzminister.  In 
dienstlicherBeziehung 
sind  jedoch  alle  Di- 
rectoren dem  Han- 
delsminister unterge- 
ordnet. Die  Ernen- 
nung der  Betriebs- 
leiter und  ihrer  Stell- 
vertreter erfolgt  über 
Vorschlag  der  Di- 
rection  durch  den 
Handelsminister. 

Die  Agenden  und 
der  Wirkungskreis  des 
Präsidenten,  der  Di- 
rectoren und  der  Fach- 
sectionen  ?ind  in  einer 
Instruction  und  Ge- 
schäftsordnung fest- 
gestellt, welche  auch 
jene  .Angelegenheiten 
bestimmen,  die  der 
aus  Vertretern  des 
Handelsni  in  isters  und 
des  Finanzministers 
sowie  aus  sämmt- 
lichen  Directoren  zu- 
sammengesetzten Di- 
rcctions- Plenarsitzung 
vorbehalten  sind. 

Die  Sicherung  der 
Durchführung  des  Betriebsdienstes  nach 
gewissen  einheitlichen  Principien  sowohl 
in  den  Betriebsleitungscentren,  als  auch 
im  äusseren  Dienste  auf  sämmtlichen 
Linien,  ferner  die  Ueberwachung  in  der 
Richtung,  dass  zur  Wahrung  der  .Sicher- 
heit und  ordnungsmässigen  Abwick- 
lung des  Betriebes  die  erforderlichen 
Massnahmen  getroffen  werden,  ist  bei 
der  grossen  .-Xusdehnung  des  im  Be- 
triebe der  Ungarischen  Staatsbahnen  be- 


Abb.  165. 


Hndlichen  Eisenbahnnetzes  keine  leichte 
Aufgabe. 

Im  Interesse  dieser  Einheitlichkeit 
und  um  gewisse  Angelegenheiten  allge- 
meiner Natur  mit  Vermeidung  des  lang- 
wierigen schriftlichen  Weges  gemein- 
schaftlich besprechen  zu  können,  werden 
die  Betriebsleiter  in  der  Regel  ein- 
mal monatlich  zur  Direction  zu  einer 
Conferenz  einbe- 
rufen, welche  unter 
dem  Vorsitze  des  Prä- 
sident-Directors  und 
der  Theilnalime  der 
Directoren,  als  auch 
der  beim  Betriebs- 
dienste interessirten 

Fachsections- Vor- 
stände stattfindet. 

GleichwMC  bei  der 
Direction  dafür  ge- 
sorgt ist,  dass  die 
Fachsectionen  ver- 
schiedener Dienst- 
zweige in  gemein- 
schaftlichen Angele- 
genlieiten  gegensei- 
tiges Uebereinkom- 
men  pflegen,  ebenso 
ist  bei  der  Organisa- 
tion der  Betriebslei- 
tung auf  ein  harmo- 
nisches Zusammen- 
wirken der  bei  dem 
Executiv  -  Dienste  in 
erster  Reihe  betheilig- 
ten Verkehrs-,  Zug- 
förderungs-  und  Bahn- 
erhaltungs  -  Organe 
Bedacht  genommen. 
Die  Ueberwachung 
der  gleichmässigen 
Pflege  aller  Dienst- 
den  Betriebsleitungen 
dem  ein  ständiger 


Klcktrischcn  Statlon«i;Iockcn»chlagwerk 
[System  UaltiO|;crJ. 


zweige  obliegt  bei 
dem  Betriebsleiter, 
Stellvertreter  zur  Seite  gestellt  ist 

Die  Betriebsleitung  ist  zur  Verrich- 
tung der  in  ihren  umfangreichen  Wir- 
kungskreis gehörigen  Obliegenheiten  mit 
nachbenannten  fünf  Fachahtheilungen  aus- 
gestattet : 

I.  Allgemeine  Abtheilung  [Personal- 
angelegenlieiten,  Material-  und  Invcntar- 
besehaffungj. 
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II.  Babnerlialtuiigs-  und  Bauabthei* 
lung. 

III.  Abtheilung  fllr  Verkehr  und  oom- 

merariellcn  Dienst. 

IV.  Zug10r«iäruti}{s-AbÜ)eiluiig. 

V.  RechnungS'Abtheilungr. 

Mit  der  Leitung  dieser  Abtheilungen 
ist  je  ein  Obcrbeamtcr  betraut. 

Die  Rechnungs-Abtheilung  ist,  ob- 
sclion  ihr  Vorstand  dem  Betriebsleiter 
untersteht,  der  Üclriebsleituiig  nur  bei- 
geordnett  indem  sie  hinsichtlich  ihrer 
Geschäftsvcrrichtun^en  derTietriebsIeitvinfj 
gegenüber  unabhängig  und  Uirecte  der 
finauiziellen  Hanptsection  der  Directio« 
untergt*ot\lni.'t  ist. 

Ausser  den  in  einer  eigenen  In- 
struction und  Geschäftsordnung  vorge- 
zeichneten  .Xgenden  ist  der  Betriebs- 
leitung auch  noch  besonders  die  ununter- 
brochene Beachtung  der  Handelsver- 
hältnisse in  Ü.rt-ni  IV  reiche  zugewiesen, 
zu  welchem  Zwecke  sie  sich  mit  den 
Prodncenten  und  Handelskreisen  in  Ver- 
kehr zu  setzen,  den  Wünschen  und  An- 
forderungen der  Cjcüchältswelt  nach  Thuu- 
Uchkeit  Rechnung  zu  tragen  und  falls 
tarifarische  Verl 'Ii;  milden  nüthig  scheinen 
sollten,  unverzüglich  Vorschläge  an  die 
Direction  zu  erstatte  hat  Die  M  dem 
cxecutiven  Verkehrs-,  Stations-,  Tele- 
graplien-,  Zugfürderungs*  wid  Bahner- 
haltungs-Diensteunerlftsslichnothwendige, 
fortwährende  (lontrole  sowie  die  IVlur- 
wachung  von  Neubauten  und  Kccun- 
structionsai-beiten  auf  der  Strecke  wird 
durch  Facls  jr^^.ii.c  des  Betriebsleitung 
besorgt.  Zur  Revision  des  Cassen- 
dienstes  und  Scontrirung  der  Stations- 
i.M-.>t-n  sind  dif  dtr  K'echnunf^'-.ilitlKiliiii;^ 
zugetheilten  Casscnrevisoreii  berufen. 

Noch  zu  Beginn  der  Siebziger-jahre, 
als  das  Netz  der  Ungarischen  St  i  it'^- 
bahneu  kaum  eine  Länge  von  2000  km 
urofasste,  war  der  Wirkungskreis  der 
Betriebsleitungen  ein  sehr  besciu  inktcr 
und  auch  dieser  erstreckte  sich  haupt- 
sächlich nur  auf  den  Stations-  und 
Zufj;si!iviist.  Bei  Bestimnuiiig  des  Be- 
reiches der  einzelnen  Betriebsleitungen 
waren  territorial-politische  Rücksichten 
massgebend,  indem  die  südliehen 
Strecken  bis  Zäkäny  der  Agramer  und 
die  östlichen  Strecken  bis  Nagyvdrad 


I  [Grosswardein]  der  Knl.izsv  "irot  Betriebs- 
leitung, dagegen  die  nördlichen  Linien 
I  mit  zwei  Verkehrschefs  unmittelbar  der 
I  Direction  in  Budapest  zugewiesen  waren. 
I        Anlässhch  der  am   i.  Januar  iSSi 
!  infolge  der  Verstaatlichung  der  Theiss- 
(•'.i'jfnbahn     dureh;;(.-tul)rtcn  Xeuorgani- 
sation    der    Ungarischen  Slaatsbahncn 
wurden    dem    Anwachsen    des  Bahn- 
^  netzes  cnt-^prcdicnci,  fünf  BftriL'lisU-itnngen 
!  errichtet,  und  zwar  bereits   mit  einem 
j  auf  den  gesammten  Betriebsdienst  sich 
erstreck  enden,    bedeutend  .  erweiterten 
Wirkungskreise. 

Bei  der  im  Jahre  1890  erfolgten  Re- 
organlsati'Mi  wurde  infolge  des  Zuwachses 
neuer  Linien  die  Anzahl  der  Betriebs- 
leitungen auf  neun  erhöht  und  deren 
Wirkungskreis  neuerdings  erweitert.  Die 
Länge  der  einer  Betriebsleitung  zuge- 
I  wiesenen  Linien  betrügt  heute  bereits 
IIOO  bis  1«>00  ktit,  also  ehensf i%iel,  als 
I  das  Netz  der  Ungarischen  Staatsbahnea 
I  noch  vor  zwei  Decenoien  im  Ganzen 
umfasste. 

I  Um  die  Controle  des  Executivdienstes 
I  auch   auf   Linien,   welche  vom  Sitze 

,  der   Betriebsleitung    entfeniter  gelegen 
1  sind,     mit     entsprechender  Intensität 
pflegen  zu  können,  sind  deti  Betriebs- 

■  leituii'_;eii  mit  L;r>is>Lrem  Liniemutz,  je 
1  nach  Bedarf  ein  bis  zwei  Verkehrsleitungea 
I  unterstellt,  an  deren  Spitze  der  Ver- 
;  kehrschef  stvhA. 

Der  Verkchrsclief  hat  mit  Hille  der  j 
ihm  zugetheilten  Beamten,  unter  Aus- 
übur.;:    uiimittelharer   Cimtrole,    f'ir  die 
I  Kegchnässigkeit  und  Sicherheit  des  Zugs- 
I  Verkehres  auf  seiner  Strecke  zu  sorgen. 
.\usser  den  X'erkeln  skitun£ren  unter- 

i 

steht    dem   Betriebsleiter   im  äusseren 
i  Dienste  nachstehend  benanntes  Personale: 
II )  das  Stations-  und  Zugbegleitungs- 
Personale ; 

b)  das  Heizhaus-  und  Maschinen- 
Personale  ; 

c)  das  Bahnerhaltungs-  und  Bahn- 
aufsichts-Personale  und  | 

(Ij  das  .Vlatcrinlm.i^a/ins-Fersonale.  ' 
I       Als  Chef  der  Station  l'ungirt  ein  im  j 
I  Dienste  erfahrener  vmd  auch  sonst  die 
nöthige    Eignung   besitzender  Beamter, 
.  der  sich  zuvor  einer  Prüfung  aus  den 
1  Agenden  des  Station schefs  zu  unter- 
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ziehen  hat.  DiMusc-lhcn  ist  das  ^a-sainmte 
Stations-,  eventuell  auch  Zugspersonalc 
untersteHt. 

y\'\t  der  Leitung  der  Siatinnen  von 
geringerer  Bedeutung  werden  auch  Untei^ 
beamte,  sof^annteStationsvorstSnde 
betraut,  welche  säinnitlielic  zum  Rctriebs- 
dienstc  erforderlichen  Fachprülungen  be- 
standen und  sich  vorher  durch  einige 
Zeit  als  tachtige  StatioRsaufteher  bewälnt 
haben.  | 

Als  Beamte  kOnnen  im  Executiv-  | 
dienste  nur  solche  Personen  an«restellt 
werden,  welche  die  ßefäliigungspriUun^; 
an  der  Eisenbahn-Fachschule  mit  Erfolg 
abgelefjt  und  auch  während  der  prakti- 
schen Einübung  in  den  Dienst  den  Be- 
weis erbrecht  haben,  dass  sie  zur  selb« 
ständifi»  II  AusüImhi^  des  Verkehrsdicnstes 
die  nüthigen  Kenntnisse  und  persön- 
lichen Eigenschaften  besitzen. 

Ueber  die  Institution  der  Eisenbahn- 
Fachschule  bringen  wir  Ausführlicheres  | 
in  einem  besonderen  Abschnitte.  | 

Einer  tüchtigen  .Schul  un>j  des  Be-, 
triebs-Personales  wird  grosse  Sorgfalt  1 
zugewendet;  Unierbeamte   und  Diener 
werden  allmonatlich  einer  Wiederholungs- 
prüfung unterzogen,  Uber  deren  Vornahme 
die  Betriebsleitung  stren^je  (^ontrole  zu 
führen  hat.  .Solche  Wie.lerln »lun^^-^prüfuti- 
jfen  krmnen  auch  auf  die  .Stationsbeamten  ' 
ans<icdehnt,    und   Organe,   bei  welchen 
eine  iin;icnüj^cnde  K(.iintiiis  der  Verkchrs- 
vorschriften   constatiit   wird,    von   der  I 
Ausübung  des  verantwortlichen  Verkehrs-  | 
dienstcs  t-nthobcn  werden. 

Einer  gleichen  i^rUfung  haben  sich  1 
vor  ihrer  Wiedereintheilung  zum  Ver-  I 
kehrsdienste   auch  solche  Beamte  und 
Unterbeamte   zu    unterziehen,  welche 
mehr  als  ein  Jahr  keinen  Verkehrsdienst 
ausgeübt  haben. 

An  dieser  Stelle  sei  noch   erwähnt,  j 
dass  den  Stationsor^atten   ausser  ihren  I 
ei«;entlichen  DicnstcspHichten  auch  noch 
einige  im  Interesse  der  .Staatsverwaltung  1 
|L;ek-ene  Verrichtungen  zugewiesen  sind,  ! 
wie:  die  .Mittheilun)^  statistischer  Daten 
über  den  Waarenverkehr  der  Station,  die  ' 
Besor^.ni^  des  Privat-Depeschenverkehrs, 
sowie  .Ayenden.   die   seitens  der  .Staats- 
polizei,   der  Saniläts-    inid  Veterinär- 
anstalten und  auch  von  der  tneleorolo-  | 


gischen  Anstalt  uefmdert  werden.  Hieher 
gehört  auch  die  Verptlichtung,  Gefälls- 
übertretungen zu  verhindern. 

In  kleineren  Stationen,  wo  es  die 
Dienstesobliegenheiten  des  Stationschefs, 
respective  Leiters  fifestatten,  wird  durch 

ditscii  Ii.'iufi«;;  auch  der  I'nstdieiist  \-er- 
sehen,  für  .welchen  er  von  der  l'ostver- 
waltun«^  eine  besondere  Entlohnung  er« 
hält. 

Was  die  Mitwirkung  der  Zug- 
förderungs-Orjrane  beim  Betriebsdienste 
anbelangt,  so  ist  der  .msübende  Dienst 
den  der  Betriebsleitung  unterstellten 
Heizhausleitungen  fibertragen, 
welche  dafür  ZU  sorgen  haben,  dass  die 
zur  Abwicklung  des  Zugsverkehres  erfor- 
derlichen Zugs-  und  Reserve-Locomotiven 
rechtzeitig  zur  Verfügung  stehen.  Auch 
Verrichtungen  technischer  Natur  obliegen 
den  Heizhausleitungt.-!!,  daher  mit  der 
Leitung  des  Heizhausdienstes  stets  ein 
Maschinentechniker  betraut  ist,  dem  nebst 
Beamten  für  den  administrativen  Dienst 
eine  entsprechende  Anzahl  von  technisch 
gebildeten  Beamten  zugethcUt  ist.  Dem 
Heizhausleiter  untersteht  das  Personal  im 
Heizhause,  das  Eocomotiv-Personal,  die 
Revisionsschlosser,  die  Zugbegleitungs- 
Schlosser,  \\  aKenreinij;er  und  Pumpen- 
wärter. In  jenen  Locomotiv-Stationen, 
in  welchen  eine  grössere  Anzahl  von 
Locomotiven  stationirt  ist,  oder  wo  sonst 
schwierige  Dctriebsverhältnisse  obwalten, 
wird  zur  unmittelbaren  Leitung  des  Loco- 
motivdienstes  ein  Locomoti v  -  Auf- 
sehe r  bestimmt,  der  den  Heizhausieiter 
in  der  Ueberwachung  dieses  Dienstes  zu 
unterstützen  hat.  In  den  Wirkunijskreis 
der  Hcizhausleitun;;  gehört  nebst  dem 
Heizhaus-  und  Locomotivdienste  auch 
das  Geschäft  der  WasserßJrderun^.  d.  i. 
die  Bedienung  der  Pumpen  in  den  Wasser- 
stationen, femer  die  Instandhaltung  der 
Locomotive  und  aller  übrigen  Fahr- 
betriebsmittel. Reparaturen  von  geringerem 
Umfange  [sogenannte  laufende  Repara- 
turen] hat  die  hiezu  entsprechend  einge- 
richtete Heizhaus-  oder  Filial-Werkstätte 
auszuführen,  als  deren  Chef  gleichfalls 
der  Heizhausleiter  fungirt. 

Der  Warfen- Aufaichts-  (Revisions-J 
Dienst,  welcher  zum  grössten  Theile 
durch  Organe  der  Heizhausleitung  ver- 
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sehen  wird,  muss  im  [ntercs'-e  der  Ver- 
kehrüüicherhcit  aiit  grosser  Gewissen* 
tiaftjf^kett  ausf^eObt  werden.  Zur  An- 
eiferunji  des  I'crsonalcs  sind  daher  für 
die  Entdeckung  von  betricbsgefahriichen 
Gebrechen  oder  Man^reln  an  Wat^n 
Prämien  ausi^eworfen,  auf  w  1.1  in 
vorkumnienden  Fällen  auch  das  -Stationii- 
und  Zut;be^leituii;;s-Personale  Anspruch 
hat, 

FUr  die  Unter.siichuni;,  instandhaltwig, 
Adjastirtnifr,  Reini^:un<^,  Beheizung  und 
lieleuchtuntc  der  f'ersonenv\a;xen  [mit 
Gel,  Fettgas  und  elektrischem  LichtJ  ist 
in  den  beiden  Haupt  •  Personenbahn' 
hofcn  zu  liudapest  [Ost-  und  Westbahnhof] 
unter  der  Bezeichnung  »Technisches 
Wafrenamt«  eine  eig^ene  Dienstesstetle 
errichtet  worden,  an  dessen  Spitze  ein 
Wagenbau-Ingenieur  steht. 

OerWerkstättftn«Dtenst  bt  von  den 
Bctriebsleitunjien  unahhän;^i};  und  wird 
unmittelbar  von  der  Direttion  geleitet. 

Den  Üahnerhaltun^s-undBahn- 
aufsichts-Ürganen  fällt  die  wichtige 
Aufgabe  der  Instandhaltung  des  Bahn- 
k'irpers  mit  all  seinen  Objecten,  Geleise- 
anla^en,  technischen  F-)i5richtun<;en,  Hoch- 
bauten etc.  7.U.  Sie  haben  für  die  l"\idenz- 
haltung  des  Grundbesitzes  uuJ  des  ^c- 
{reMmmten  Bahnerhaltun>;s-Materiales  zu 
sorgen,  vorkommende  Kec(mstructions- 
oder  Neubauten  zu  leiten  und  zu  über- 
wachen, sowie  Vorsorge  zu  treffen,  dass 
die  .Sitiu  iliiit  und  Ke^ielmässijjkeit  ue<; 
Zu^sverkehres  ausserhalb  der  .Stali  uica 
nicht  geftihrdet  werde. 

Die  executiven  Or-^ane  Jt>  Bahn- 
crhaltungs-Dienstes  sind  die  den  Betriebs- 
leitungen unmittelbar  untergeordneten 
S  e  c  t  i  o  HS  -  Ingenieur  e,  w  eichen  je 
nacli  Bedarf  ein  bis  zwei  technische  und 
Htlf!d>eamte  zugetheilt  sind. 

Die  I.än^e  der  einer  Ini.:,ein'eur-.Section 
zugclhcillen  Linien  beträgt  je  nach  der 
Natur  derselben  und  der  Ausdehnung 
ihrer  Stationen  lOO  bis  200  kiit,  wobei 
auch  auf  die  Trennung  von  Haupt-  und 
Vidnalbahncn  Gewicht  gelegt  wird. 

Die  den  Sections-In^enieuren  unter- 
geordneten B  a  h  n  a  u  f  s  e  h  e  r  haben  auf 
den  ihnen  anvertrauten  Strecken  den 

Dienst  der  W  ächter  snwie  die  ordiuuitis- 
massige     Vulistrcckung    der  Arbeiten 


zu  überwachen  und  zu  diesem  Behüte 
ihre  Strecke  täglich  zu  begehen,  die 
Bahnwächter  und  alle  änderten  mit  der 
Bahnüberwach'. '1^  und  dem  Sitrnaldienst 
ailenfallü  ausliilfsweise  betrauten  Personal 
aus  ihren  Dienstest'onBchrifien  zu  prOfen 
und  zu  belehren,  den  Zustand  der  Bahn 
und  deren  Einrichtungen  geuau  zu  unter- 
suchen, etwa  TOrgefiindene  Anstände  und 
.Mänyel  sofort  zu  beheben,  respective 
wegen  Abhilfe  ohne  Zeitversäumnis  an 
die  Ingenieitr>Sectio«  Bericht  zu  erstatten 
UTid  in  jeJer  Weise  dafür  zu  sor;ien, 
dass  Alles  vermieden  werde,  uras  die 
.  Sicherheit  des  Zags\-erkehres  gefilhrden 
könnte. 

,  Da  die  mechanischen  Sicherung»- 
I  anlagen    bei  den  Ungarischen  Staats- 

I  bahnen    in    letzterer    Zeit    eine  nam- 
I  hafte  Vermehrung  erfahren  haben  und 
I  die  Instandhaltung  derselben  grosse  Sor^- 
falt    und    gewisse   mechanische  Fach- 
kenntnisse erheischt,  smd  dem  Sections- 
Ingenieur  noch  sogenannte  Semaphor- 
.Aufseher  zugetheilt,    welche  Mängel 
an  den  meclianischen  Einrichtuntjen  der 
Sicherungsanlagen  zu  erkennen  und  die 
zur  Herstellung  der  Betriebsfähigkeit  er- 
forderlichen   .\i1ieiten   auch  auszuführen 
befähigt   sein   müssen.    Den   ersten  Be- 
darf an    solchen  Bediensteten   hat  die 
Dirccti  'II  der  Ungarischen  Staatsbahnen 
in   der   Weise   gedeckt,    dass   sie  im 
I  Schlosserhandwerk  bewanderte  und  auch 
«onst   rreetq:netc   l\-rsonen   im  Fabriks- 
EuibliSöcincnt  der   Firma  Siemens  äi 
H  a  1  s  k  c  ausbilden  liess. 

Auf  einigen  I-inien   mit  fj^erint^tTera 
1  Verkehre  ist  es  gestattet,  dass  die  Frau 
I  des  Bahnwächters  während  dessen  Ruhe* 
zeit  den  .Signal-  uiid  Wei^>Ll!raiikendienst 
I  verrichte,  für  welche  Dienstleistung  die- 
I  selbe  eine  besondere  Entlohnung  erhalt 
.Sonst  werde  n  weibliche  Personen  un- 
mittelbar beim  Betriebe  nicht,  dagegen 
I  bei  Personen-  und  Gei>äck5ras9en  mit 
durchwegs    gutem    Erfolge  verwendet 
I  Bei     den     Betriebsleitungen    und  bei 
I  der  Direction  werden  Frauen  nur  in  be- 
schriinkter  .Anzahl,  und  /war  liaupf-.'-'.h- 
I  lieh  im  Telephoudienste  und  zu  manuellen 
!  Verrichtungen,  wie  zum  Sortiren  abge* 
gebener  l'.ihrkarten,  bei  Schreibmaschinen 
1  und  dergleichen  verwendet 
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In  innigem  Zusammenhanj^e  mit  dem 
Betriebsdienste  steht  aucti  der  —  bei  den 
Ungarischen  Staatsbahnen  von  der  Direc- 
tion  jrelcitcte  —  Material^  und  In- 
ventar dienst. 

Ausser  dem  der  Direction  unterstehen- 
den Central- Mater iald^ put  beün-  I 
den  sich  auf  grüsseren  Knotenpunltten 
des  üahnnetzes  Materialdepots, 
welche  den  Betriebsleitungen  unterstellt 
sind  und  deren  I.Litun^  Ir.nsicSitliLh  der 
Evidenzhaltung  der  Material-  und  luvcn- 
ta^egenstände  sowie  deren  V'errechnung 
einem  Materialdepöt-Chef  uWicLit. 

In  grösseren  .Stationen,  wo  bich  kein 
Materialdepot   befindet,    ist  ein    localer  | 
Matcrialdienst  ein<;\Tichtct.  dvsscii  I.t,-itutiu- 
m  der  Kegel  der  8tationschet  oder  der  • 
daselbst  stationirte  Chef  eines  anderen  | 
Dienstzweiges  besorgt.  | 

Der  betreffende  Dicnsu.schef  fungirt  . 
in  st>lchem  Falle  auch  als  F  i  1  i  a  1  d  C-  p  ö  t-  ) 
Chef  und  trägt  hinsichtlicli  tkr  ( ie- 
baruug  der  Material-  und  Inventar-  > 
gegenstände  die  volle  Verantwortung  | 
eines  i\Litcrialdepöt-(^hefs. 

Einen  wichtigen  Factor  bildet  ferner  i 
im  Betriebsdienste  der  Eisenbahn-Sani-  | 
tätsdiensf,     zu     dessen  Besorf;ini<j 
die    Sanitätsabtheilung    der    Direction  , 
mit  dem  Chefarzt  an  der  Spitze  und  | 
die   Bahnärzte   berufen   sind.    Iki  den 
ausserhalb  Budapest  belindlichen  Betriebs-  1 
leitungen  versieht  das  Amt  des  ärztlichen  | 
Consiiienten  einer  der  am  Sitze  der  Be- 
triebsleitung   domicilirenden   Balinärzte.  1 
Der  Chefarzt  ist  Beamter  der  Staats-  | 
bahnen,   w.'dirend   die  Halnulrzte  ausser 
dem  Beauiteiistatus  stehen  und  ihre  ße-  j 
Züge  aus  dem  Krankenfonds  beziehen;  | 

Die  Bahnärzte  unterstehen  in  admini- 
strativer Beziehung  der  Direction,  respcc- 
tive  den  Betriebsleitungen ;  dagegen 
hinsichtlich  der  Ausübung  ihrer  ärztlichen 
Functionen  dem  Chefarzte  und  werden  1 
von  der  Direction  der  Krankenunter-  | 
sttttzungs-Casse  ernannt.  j 

I 

b)  Dienslt'erliäÜnis  und  Diettst- 

ordnwig.  i 

Das  i'ersonal  der  Ungarischen  .Slaats- 
bahnen   besteht    aus   Beaniten,    Unter-  . 

GMCblcbte  der  GlMnbaboeo.  III. 


bcamten  und  Dienern.  Ausserdem  Stehen 
Praktikanten,  Diumisten,  Manipulanten, 
Taglöhner  und  Arbeiter  sowie  mittels 
besonderer  t'ontracte  angestellte  Per- 
sonen in  Verwendung.  Das  Dienst- 
verhültnis  des  Personales  zur  Bahnver- 
waltung wird  durch  eine  vom  Handels- 
minister  erlassene  Dienstordnung  ge- 
regelt. 

Die  Angestellten  haben  auf  die  in 
ihrem  Erneimungs-  oder  Aufnabnisiiccrete 
zugesicherten  Bezüge  sowie  bei  tadclluscr 
Dienstleistung  auf  GehaltsvorrUckung  in 
der  festgesetzten  I^eilicnfiil^e  Anspruch. 
Bestimmte  Urlaube  sind  den  Bediensteten 
nicht  zugesichert,  doch  werden  Urlaube 
von  Fall  zu  Fall,  auf  Grund  eines  spe- 
cicllcn  Gesuches  nach  Thunlichktit  be- 
willigt. 

Im  Verkehr  mit  dem  I'uMieurn  ist 
das  Personal  des  Executivdienstes  ver- 
pflichtet, die  vorschriftemässige  Uniform 

zu  tra;:;en. 

Wiewohl  das  Dienstverhältnis  der 
Bediensteten  der  Ungarischen  Staats- 
bahnen  im  Wesen  mit  jenem  der  von 
Seite  des  Staates  Angestellten  über- 
einstimmt, da  sich  auch  der  Staati^hn- 
Angestellte  einem  Ikrnfe  oder  Dienste 
widmet,  für  weichen  ihm  eine  ständige 
Versorgung  gesichert  ist,  so  sind  die 
.Staatsbahn- Bediensteten  doch  nicht  als 
eigentliche  Slaatsbedienstete  xu  betrach- 
ten. Der  Unterschied  zwischen  beiden 
liegt  wcniirtT  in  dem  NViiigel  der  Sta- 
bilität, beziehungsweise  in  dem  Momente 
der  KUndbarkeit,  welche  bei  den  Ange- 
stellten der  Staatsbahnen  allerdings  aucli 
unter  dem  —  in  der  i'raxis  wohl  kaum 
zur  Anwendung  gelangenden  —  Titel 
der  F*f  I  soll  dreduction  vorgesehen  ist, 
sondern  hauptsächlich  darin,  dass  1.  die 
(Jualilication  der  Staatsbahnbeamten  nicht 
nach  den  für  Staat.sbahnbcamten  im  All- 
gemeinen massgebenden  Staatsgesetzen, 
sondern  nach  den  im  Verordnungswege 
erlassenen,  den  einzelnen  Kisenbahn- 
dienst-Zweigen  entsprechenden  Vorschrif- 
ten geregelt  ist  und  infolgedessen 
auch  die  ungarischen  Staatsbahn-Ange- 
steilten  in  die  Rangliste  der  Staatsan- 
gestellten nicht  eingereiht  erscheinen; 
2.  dass  die  disciplinare  Behandlung  der 
Staatsbahn- Angestellten   nach  anderen 
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Grundsätzen  erfolgt,  als  beim  StaMtc 
selbst,  und  3.  dass  die  Versorgung  der 
arbeitsiinfithtg  gewordenen  Bahnange- 
stellten  snuK  i.Ujvn  Familien  auf  einer 
anderen  (Grundlage  erfolgt,  als  bei  den 
Staatsorganen,  indem  die  Bahnor^ane 
zur  Dotirung  des  behufs  .ihrer  Versor- 
gung gegründeten  eigenen  Pensionslbnds 
bedeutende  Beiträge  zu  leisten  verhalten 
werden. 

Der  pensionsberechtigte  Angestellte 
erhält,  falls  er  vom  Dienste  enthoben 

wird,  seine  Pension,  welche  ihm  blos 
bei  Eintritt  gewisser  Rechtsfälle  entzogen 
werden  kann. 

Si<\vi>hl  die  Heamten,  als  auch  die 
Unterbeamten  und  Diener  werden,  inso* 
ferne  sie  den  allgemeinen  Anforderungen 
entaprecheu,  vorerst  in  der  Kegel  nur 
provisorisch  und  erst  nach  erprobter 
Dienstleistung  während  eines  Jahres  in 
definitiver  P-igenschaft  ernannt. 

Füt  d;c  lUarntL'n  situ!  ^cclis,  für  die 
Uuterbcauiicn  und  Diener  je  vier  Rang- 
stufen festgesetzt,  deren  jede  drei  Be- 
soldungsclassen  umfasst. 

Dem  Angestellten  steht  das  Reclit  der 
Führung  jener  Diensttitulatur  zu,  welche 
mit  Jor  Rangstufe  verbunden  ist,  in 
weicher  er  sich  befindet. 

Die  Beamten  der  unteren  vier  Rang- 
stufen werden  je  nach  ihrer  Vorbildung 
in  technische,  jujidische  und  Betriebs- 
Beamte  mit  den  entsprechenden  Dienstes- 
titeln unterschieden,  während  tiMe  .solche 
Unterscheidung  bei  den  i-teamteii  der 
I.  und  II.  Rangstufe  mit  der  Benennung 
>Inspector€,  beziehungsweise  »Ober* 
Inspector*  verschwindet. 

Sllmmtliche  Beamten  werden  hinsicht- 
lich ihrer  Rangordnung  in  einem  .Status 
in  Evidenz  gefuhrt,  aus  welchem  die 
Reihenfolge  der  VorrQckung  entnommen 
werden  kann.  Ein  gleicher  gemeinschaft- 
licher Status  besteht  auch  fUr  die  Unter- 
beamten, während  die  Diener  bei  den 
BclricVsIcittin^v  n  iiuli  den  einzehien 
Dienstzweij^cn  gruppenweise  in  Evidenz 
gehalten  werden. 

Dif  Bi  /Hm  s>-i.l  theils  ständige,  wie 
Gehalt  und  (^uartiergeld  [aa  dessen 
Stelle  auch  Naturalwohnung  treten  kann], 
theils  accidentalc.  wie  verschiedene  Zu- 
lagen,   Uebersiedlungs  -  Pauschale  und 


Diäten.    Für  d:is  r.iiconnitiv-  und  Zug- 
begleitungs-Personal sind  Kilometer-  und 
'  Stundengelder  normirt. 

Das    Gehalt    wird    monatlich,  die 
I  Wühnungszulageu  vierteljährlich  im  Vor- 
I  hinein  ausbezahlt.  Diese  BezOge  kdnnen 
•  nur  bei  Lösung  des  Dienstverhältnisses 
I  oder  auf  di^  Zeit  eines  länger  als  drei 
I  Monate  andauernden  Urlaubes  eingestellt 
werden.  Hinterbliebenen  Witwen,  selbst 
I  wenn  sie  pensionsberechtigt  sind,  ebenso 
'  deren  minderjährigen  Kindern,  katm  in 
'  berttcksichtigungswOrdigen    Fällen  der 
I  Betra^r  des  dreimonatlichen  Gehaltes  oder 
I  des  Dmmums,  beziehungsweise  Taglohnes 
des    Verstorbenen    ausgefolgt  werden. 
.Auch  wird  Bediensteten,  die  durch  Krank- 
heit oder  andere  Umstände,  ohne  eigenes 
Verschulden,  in  materielle  Nothlage  ge- 
rathen,    ein   Theil    ihres   Gehaltes  als 
zinsenfreier  Vor.schuss  gewälul. 

Die  Beamten  werden,  wie  bereits 
erwähnt,  je  nach  ihrer  Fachbildung  in 
drei  Gruppen  getlieilt.  Den  überwiegen- 
j  den  Thdl  derselben  bilden  die  Betriebs- 
beamten; bei  tcclmischen  Fächern 
werden  Ingenieure  und  in  i.ier  Kechts- 
section  sowie  im  (^onceptsfache  zumeist 
Juristen  angestellt.  Die  mit  dem  Sani- 
tätsdienste betrauten  Bahnarzte  sind,  als 
ausserhalb  des  Beamten-Status  stehend, 
nicht  Mitglieder  des  Pensionsfonds. 

Als     Uuterbeamte     stehen  bei 
dem   Betriebe  Verkehrs-,  Telegraphen«, 
Cas.scn-,    Magazins-,    T.ficnmotiv-,  Zug- 
I  begleitungs-     und    Bahnerhaltungs  -  Be- 
I  dienstete  in  Verwendung.  Zu  den  Unter- 
j  beamten  gehören  ferner  die  Werkführer, 
I  Trajectführer,  Buch-  und  Steindruckerei- 
I  Leiter  sowie  auch  die  Tel^raphen-, 
Brücken-,  Tunnel-,  B^flanzungs-Aufseher 
u.  A. 

'      In  der  Eigenschaft  als  Diener  sind 

angestellt :  Portiers,  .Schranken-,  Gassen-, 
Depot-  und  Nachtwächter,  Lampisten, 

'■  Stations»  und  Zugspacker,  Bahn-  und 
Weichenwächter,  Brcnisor.  Wa^enr.m- 
girer,   Wagenreiniger,  Aviseure,  Amls- 

I  diener,  Kutscher,  ferner  Personen,  welche 
Fertigkeit  in  einem  besonderen  Gewerbe 

I  nachweisen  können,  wie  Maschinen-  und 
Kesselwärter,  Pumpenwärter,  Maschinen* 
heizer,    Revisionssclilnsser,    Bueli-  und 

I  Steindrucker,  Buchbinder  und  Gärtner. 
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Zur  Aufnahme  in  den  Eisenbuhndienst  I 
werden  ausser  den  alljjjenieinen  Anfrutk- 
ningen,    wie    ungarische  Staatsbürger- 
schaft, anbemakeltes  Vorleben,  geordnete  | 

iTKitericlle  Verhältnisse,  die  nr^thigen 
geistigen  Fälligkeiten  und  entsprechende  1 
Vorbildunff,  noch  besonders  eine  gesunde  | 
Körper-Constitntion,  die  Vollendiinj;:  des 
activen  Mihtärdienstes  oder  die  lielVeiung 
von  demselben  und  ein  Alter  zwischen 
18  und  35  y  dircii  j^cfiirdert.  In  provi- 
sorischer Eigenschalt  können  ausnahms- 
weise auch  solche  Personen  angestellt 
werden,  welche  ihr  35.  Lebensjalu  bereits 
überschritten  oder  ihren  activen  Militär- 
dienst noch  nicht  vollendet  haben ;  weib- 
liche Personen  können  gleichfalls  nur 
nach  vollendetem  lü.  Lebensjahre  in  den 
Eisenbahndienst  aufgenommen  werden. 

Bei  Besetzung  von  Unterbeamten- 
und  Dienersteüen  werden  ausgediente 
Unterofficiere  bevontugt, 

Bedienstete,  welche  zu  einander  in 
venwandtschaftUchem  Verhältnis  stehen, 
dürfen  nicht  in  Dienstesstellen  verwendet 
werden,  welche  die  Unterordnung  oder 
Controle  des  einen  gegenüber  dem  anderen 
erfordern. 

Von  den  Organen  des  executiven  Be- 
triebsdienstes wird  gewissenhafte  und  er- 
forderlichenfalls selbstaufopfernde  PHicht- 
erfüllung,  persönliche  und  materielle  Ver- 
artwortlichkeit,  Wahrung  des  Amtsge- 
iieininisses  und  strengste  Disciplin  ge- 
fordert. Ja  selbst  das  passive  Verhalten 
des  Angestellten  wird  als  schweres 
Pflichtversäumnis  betrachtet,  wenn  dadurch 
die  Sicherheit  von  Personen  odi.!  Eigen- 
thum '^cenihrdcl  erscheint;  und  ui  Fällen, 
wenn  der  Verzug  des  ilaiiJclns  Gefahr 
bringen  könnte,  ist  das  sofortige,  wemi 
auch  voti  den  DiensteH\'"r>elirif;Ln  ih- 
wcichcnde  Vorgehen,  ebenso  wie  die  an- 
unterbrochene,  selbstaufopfernde  Dienstes- 
ausübung, wenn  dadurch  (lefahr  abge- 
wendet werden  kann,  Pflicht  des  An- 
gestellten. 

Jeder  Angestellte  i--t  ferner  vcrpHiehtet, 
im  Privatleben  das  Aiisclicu  seiner  .Stel- 
lung nach  jeder  Richtung  hin  zu  wahren. 
Aus  diesem  Grunde  dnt  i  in.  Hediensteter 
ein  Amt  oder  eine  Nebenbcsciiältigung 
—  selbst  wena  dieselbe  mit  materiellen 
Vortheilen  nicht  verbunden  ist  —  ohne 


vorherige  Bewilligung   des  Präsldent- 

Direcfors  annehmen',  ebenen  dürfen  Be- 
ziehungen mit  der  iagespresse  ohne  Er- 
laubnis und  Bevollmächtigung  des  Präsi- 
denten nicht  unterhalten  werden. 

Hinsichtlich  der  Eheschliessung  be- 
steht fttr  Beamte«  welche  vor  Erlangung 
ihrer  Pensionsberechtigung  heiraten,  die 
Verpflichtung,  für  den  Fall  ihres  Ablebens 
der  Frau  eine  gewisse  jährliche  Rente 
zu  sichern. 

Handlungen,  welche  gegen  die  Dienst- 
pflicht Verstössen  oder  Dienstesversium* 
nisse  bilden,  werden  als  Picnst vergehen 
I  mit  Ordnungs-  oder  Disciplinarstrafen 
I  geahndet. 

'  Schwerere  dienstliche  Vergehen  bil- 
den den  Gegenstand  des  Disciplinar- 
Verfahrens,  welches  in  den  Wirkungshrds 

I  des  bei  der  Direetiou  und  bei  jeder  Be- 
I  triebsleitung    orgauisirten  UiscipUnar- 
I  Ausschusses  gehört  Die  Mitglieder  die- 
ses Ausschusses,  welche  der  Präsident- 
I  Director  aus  der  Reihe  der  Beamten  auf 
1  die  Dauer  eines  Jahres  eni«mt,  sind  bei 
der  Fassung  ihres  Beschlusses  an  keinerlei 
j  Vorschriften    grinmden    und  urtheilen 
I  ohne  jedwede  Weisung  g«i"z  frei  nach 
;  eigener  Ueberzeugung,  auf  Grund  des 
,  Vortrages  des  Referenten  und  der  .'\us- 
sagen  des  Beschuldigten  sowie  der  Zeu- 
I  gen  und  Sachverständigen. 

Es  gibt  folgende  sechs   Arten  von 
Disciplinar-Strafen  :  i.  die  Rüge,  2.  Geld- 
j  strafen   bis  zu    5%  des  Jahrcsj>;ehaltes, 
3.  strafweise  Ver.*ietzung,   f.  Aussehluss 
von  der  Vorrückung  im  Gehalte  aul  eine 
l1e■^tiH^mte    Zeit,    5.    Degradimn^  und 
sch!;e>>lieh  6.  Entlassung,  weleh  letztere 
mit   Vcilust  des   amtlichen    Titels  und 
des  Pensions-Anspruches  verbunden  ist. 
r,L^iii  den  vom  berufenen  Diensteschef 
I  l>ekrattigten  Beschlu.ssantrag  des  Üisci- 
;  plinar-Ausschusses  kann  innerhalb  einer 
j  bestimmteit    Fi:>-1    bei    dein  Pr.äsident- 
j  Director  Einsprache  erhüben  werden,  Jeni 
I  auch  in  jenem  Falle  das  Entscheidungs- 
reeht    zusteht,    wenn   die    .\iisicht  des 
Directors  oder  Betriebsleiters  von  jener 
I  des  DiscipHnar-Ausschusses  abweicht, 
nie  l'ntlassnng  als  schwerste  Strafe 
wird  nur  in  jenen  Ausnahmsfällen  ver- 
hängt, wenn  weder  Aussicht  auf  Besse- 
ruog  vorhanden  is^  noch  andere  berflck- 

34* 
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sichtii;uii^^\vcithe   Mildtrunn^'s^Uiide  zu 
Gunsten  des  Besclnildi<i;ita  sprechen. 

Als  Ursacl)en  der  Lüsunji  des 
D  i  e  n  st  verhält n  isses  gelten  :  I>te  Kün- 
dij^un^  des  Dienstes,  welche  bei  pt  AtHo- 
risch  An<^estellten  ohne  Bezeichnung  des 
Muti\  s,  hc':  dt  linitiv  Angestellten  aber  in 
folgenden  I  allen  eintreten  kann:  I.  Werui 
der  Bedienstete  sein  60.  Lebensjahr  über- 
schritten oder  den  Anspruch  auf  seinen 
ganzen  Gehalt  ab  Pension  erworben  hat. 

2.  Wenn  der  Bedienstete  infolge  von 
KianklAit  miuntL-rbrochen  oder  mit 
kürzeren  Intervallen  ein  Jahr  hindurch 
dem  Dienste  entzogen  bleibt,  oder  wenn 
amtlich  testgestellt  wird,  dass  er  zur 
Verrichtung  seines  Dienstes  übcihaupt 
nicht  mehr  befähigt  ist;  und  schliesslich 

3,  wenn  die  Nofli \vi.ndigkeit  einer  Per- 
sonal-Kcduclion  enitntt. 

Die  Lösung  des  Dienstverhältnisses 
erfolgt  noch  mit  der  Abdankung,  der 
Entlctöfiung  und  mit  dem  Tode  des  Be- 
diensteten. 

Jeder    definitiv    angestellte  Beamte, 
Unterbeamte  und  Diener,  der  den  all- 
gemeinen   Au<hahms*Bedingungen    ent-  ! 
spricht,  wird    von   amtswegen  Mitglied 
des  i'ensions-Institutes.  1 

Nach  achtjähriger  Mitgliedschaft  hat  | 
der     fk'dienstete     Anspruch     auf  eine 
Jahrespension,  welche  35''/,  seines  Ge-  , 
haltes  beträgt  und  sich  bis  ztim  voll-  | 
endeten    31.    Dienstjahre    um  jährliche 
aVi**/o  *leiti«^rt,  so  dass  nach  36  Jalireu  | 
jedes  Mitglied  Anspruch  auf  eine,  der 
vollen  Höhe  seines  (.Jehaltes  gleichkom- 
mende Pension  hat,  welche  jedoch  den  Be-  , 
trag  von  6000  fl.  nicht  flberschreiten  kann.  ' 

Hei  dem  Loc«>niotiv-  und  Zugbeglei- 
timgs- Personale  zählt  jedes  Dienstjahr  für  1 
I  '/s  Jahre,  demzufolge  diese  Bediensteten  I 
in  den  l'cnsionsfonds  statt  der  von  den 
übrigen  Pensionsmitgliedern  bezahlten  1 
37o,  jährlich  4*'s%  ihres  Gehaltes  ein-  ' 
zuzahlen  verpflichtet  sind. 

im  balle  der  Bedienstete  infolge  von  | 
Vernnglückung  im  Dienste  vor  Er-  { 
reiclning  seiner  Pensionsberechtigung 
dienstuntauglich  wird,  hat  er  Anspruch  1 
auf  die  einer  achtiithrigen  Mitgliedschaft  ' 
entsprechende  Jahropension. 

Die  Witwe  hat  Anspruch  aut  eine  : 
Pension  in  der  Höhe  von      der  Pension  ; 


ihres  Gatten  und  jedem  der  hinterlasse- 
nen  Kinder  gebührt  eine  Unterstützung 
I  von  lo"o  der  Pension  des  Vaters  mit 
der  Beschrank  11  ng,  dass  der  von  der 
Witwe  und  Jen  Kindern  bezogene  Ge- 
sammtbetrag  <)0°j„  der  pLiision  des  Va- 
ters nicht  (Ibcrsclircitcti  darf  und  die 
I  Kinder  zum  Befuge  der  Unterstützung 
!  nur  bis  zu  ihrem  19.  Lebensjahre  be- 
rechtigt sind,  B-ji  vollständig  verwii- 
stca  Kindern  kann  die  l.  nterstützung  auch 
noch  nach  Vollendtmg  des  19.  Lebens- 
jahres gewälirt  werden.  Jenen  Ange- 
stellten, welchen  vor  Erreichung  der 
Pensionsfähigkeit  der  Dien.st  gekündigt 
wird,  werden  ilin.'  L-in-x  ;^ahlten  Pensions- 
gebühren  zurück  erstattet. 

Falls  ein  Mitglied  des  Pension.s-Insti- 
tutes  vor  Erreichung  meiner  Pensii  ns- 
fähigkeit  stirbt,  so  erhält  dessen  Witwe 
einen  .\bfertigungsbetrag. 

Die  Pensionsberechtigung  erlischt, 
wenn  der  Angestellte  vom  Strafgericht 
wegen  eines  Verbrechens  oder  Vergehens 
verurtheilt  wird,  welches  seine  Entlassung 
aus  dem  Dienste  nach  sich  zieht;  ferner 
wenn  er  auf  disciplinarischem  Wege 
strafweise  entlassen  wird  oder  wenn  er 
freiwillig  auf  seine  Stelle  resignirt. 

Der  Pensionsbezug  wird  eingestdlt, 
wenn  dem  Pensi<misten  Treulosigkeit 
nauligcwiesen,  oder  wenn  er  wegen  eines 
Verbrechens  verurtheilt  wird. 

Der  FonJs  des  Pensions-Institutes  wird 
aus  den  GelialtsabzUgen  der  Mitglieder, 
aus  den  Beiträgen  der  Regierung  und 
anderen  zu  seinen  (<nnsten  zu  verwenden- 
den Einnahmen  gebildet  und  durch  die 
Knniglich  Ungarischen  Staatsbahnen 
kostenfrei  and  vollständig  gesondert  ver- 
waltet. 

Die  Verwaltung  des  Pensions*  Institutes 

selbst  erfolgt  durch  einen  .Ausschuss, 
in  welchem  das  Handels-  und  das  Finanz- 
ministerium, femer  die  Direction  der 
K(")niglich  Ungarisjlien  S'.aatsliali'ien  und 
endlich  die  Bciicasteten  selbst  durch 
Delegirte  vertreten  sind. 

Das  Dienstverhältnis  der  Aiigestc!V 
ten  veränderte  sich  im  Laufe  der  Zeit  viel- 
fach, bis  es  sich  zu  seiner  heute  be- 
stehenden Form  entwickelte. 

Das  erste  fUr  die  Königlich  Unga- 
rischen Staatsbahnen  zur  Zeit  ihrer  Ent- 
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stL-luiii:^  L-ilnsseiie  I'ei  iM.ilstritiit  c!.itirt 
vom  Jahre  1869  und  unterscheidet  bios 
Beamte  und  Diener,  fOr  welche  fttnf 
Rangstufen  mit  je  drei  Gehaltscln^ven 
normirt  waren.  Die  Beamten  ernannte 
der  Minister  fUr  Communication  und 
öffentliche  Arbeiten  ,  die  hauptsächlichsten 
Bedingungen  hinsichtlich  der  Dienstes- 
pflichten sowie  der  Bezttge  waren  in 
dem  Ernennungsdecrete  aufgezählt,  wo- 
durch eigentlich  die  Regelung  des  Dienst- 
verhältnisses der  Angestellten  zur  Bahn- 
verwaltung nur  von  Fall  zu  I'all  er  folgte, 
da  diesbezügliche  Detailvort>chriften  da- 
mals nicht  bestanden. 

Das  Disciplinar-Verfahren  dagegen  er- 
langte schon  viel  früher  eine  entspre- 
chende Ausbilduni^,  was  wohl  in  der 
grossen  Verantwortung  seine  Erklärung 
finden  mag,  welche  die  Eisenbahn- Ver- 
waltungen zu  tragen  haben. 

Die  auf  das  Dienstverhältnis  bezug- 
nehmenden einzelnen  Vorschriften,  welche 
Anfangs  blos  in  Form  von  Circular-Ver- 
'ordnung;eil  verMentlicht  worden  waren, 
ferner  die  verschiedenen,  aus  der  Er- 
fahrung und  dem  Herkommen  geschöpften 
.Massnahmen  wurden  in  einer  im  Jahre 
iN84  heran?:gegebenen  Dienstordnung 
systematiscli  zusammengefasst,  welche 
ausser  den  Kategorien  der  Beamten  und 
Diener  eine  Zwischen-K.'itegorie,  die  der 
Unterbeamten,  schuf  und  gewisse  Normen 
für  die  Beförderung  im  Gehalte  festsetzte. 
Im  Jahre  1HS7  wurde  die  Dienstordnung 
abermals  juodtticirt.  Diese  Modification 
betraf  hauptsüch'-Kli  die  Qualitication,  die 
Art  und  Weise  der  I5e*i"irdcrung,  die 
Nebenbeschiiftigimgen  der  Jie.intten  und 
die  ausfuhrliche  Regelung  des  DiscipHnar- 
Verfahrcns.  Diese  so  abgeänderte  Dienst- 
ordnung steht  auch  heute  noch  in  Kraft. 

Im  Zusammenhange  mit  der  Eat" 
wickluTV;  lies  Dienstverhältnisses  der 
Angeöteilten  zur  Verwaltung  erfolgte  die 
Ausgestaltung  des  Pensions-Institutes  der 
Königlich  Ungnrischen  Staatsbahnen,  auf 
welche  auch  insbesondere  die  Verstaat- 
lichung der  Privatbahnen  mit  verschie- 
denen Pensions-Statuten  grossen  Etniluss 
ausabte. 

Nach  Durchführung  der  ersten  Ver- 
staatlichungen bis  zur  Uebernahmc  der 
Theiss-Eisenbahn  im  Jahre  lÜHo  zeigten 


sich   nämlich   bei   den  Krini;j:lich  Unga- 
,  rischen    Staatsbahneu    hinsichtlich  der 
[  Pensionsangelegenheiten  mannigfache 
•Schwierigkeiten,    welclie   .ins    der  \'er- 
,  schiedenheit  der  Pensionsansprüche  ent- 
I  sprangen,  die  sich  die  von  den  verstaat- 
lieliten    einzelnen    Privatbahnen  Uber- 
I  nommenen  Bediensteten  auf  Grund  ab- 
'  weichender  Normen  vor  ihrer  Uebemahme 
in  den  Sraatsbahndienst  erworben  hatten. 
1       Eine  Regelung  dieses  Uebelstandcs 
I  erschien  daher  unerlässlich ;  weshalb  die 
Regierung,  um  den  diesfälliueii  Sehwierig- 
keiten  und  Complicationen  wirksam  zu 
I  begegnen,    sich  entschlossen   hat,  ftkr 
'  sännntliche    .Angestellte    der  Königlich 
Ungarischen  iStaatsbabnen  ein  einheit- 
liches Pensions-Statut  zu  schaffen.  Damit 
I  jedoch  erworbene  Rechte  in  keiner  Weise 
geschmälert  werden,  wurde  dem  mit  der 
I  Ausarbeitung  der  neuen  Pensions-Statuten 
betrauten  ('«»mite  die  Weisung  gegeben, 
bei  abweichenden  Normen  der  verschie- 
denen Pensioos- Statuten,   in   das  neue 
.Statut  die  fUr  die  Mitglieder  gOnstigeren 
Bestimmungen  aufzunehmen. 

Auf  dieser  Grundlage  entstand  das 
j  Pensions-Statut  vom  Jahre  1882,  welches 
auch  die  ungarischen  Privatbahn -Ver-  . 
waltungen  angenonmien  haben,  und  bis 
auf  nnige  sachlich  belanglose  Aende- 
rungen  noch  heute  in  Giltigkeit  steht. 


()  Die  AushiUUtug  der  On>ittu\ 

Sclinti  in  der  nahezu  vor  einem  halben 
Jahrhundert  zur  Regelung  des  Betriebs- 
I  dienstes  seitens  der  Regierung  heraus- 
I  ^c'^tbrnen.     mit    Gesetzeskraft  ausge- 
stalteten  und   noch  heute  giltigen  Be- 
triebsordnung ist  im  Interesse  eines 
regelmässigen,  ungestörten  und  sicheren 
Betriebes  als  Grundbedingung  aufgestellt, 
dass  jede  EisMibahn  nicht  nttr  mit  den 
erforderlichen    .Mitteln    und  technischen 
j  Einrichtungen  ausgerüstet,  sondern  auch 
mit  entsprechend  ausgebildetem 
'  Personal  \  ersehen  sein  muss. 
I       Dieser  Anforderung  hat  jede  Balm- 
!  Verwaltung  in  Ungarn  sowie  anderwärts 

in  der  Weis<:  Reehtiun^  zu  trafen  ^e- 
,  sucht,  dass  die  für  den  Betriebsdienst 
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Aufgenommenen  vorerst,  in  der  Absicht, 
tun  sich  auf  empirischem  Wege  die  er- 
forderlichen Kenntnisse  aneij^nen  zu 
können,  den  Stationen  zugetheilt  und 
zur  selbständigen  Ausabung  des  Verkehrs* 
dienstes  erst  dann  zuj^elasscn  wurden, 
wenn  sie  die  aus  dem  Verkehrs-  und 
Teleffraphendiensle  ^ciordertcPrllfuniJj  mit 
Erfolg  ab>;ele}^t  und  sodann  wälirend  einer 
mehrwöchentlichen  —  später  mehrmonat- 
lichen —  Probedienstzeit  ihre  Eignung 
zu  diesem  Dienste  nachgewiesen  hatten. 
Da  von  solchen  Bediensteten  die  Aus- 
übunjj  des  j^esamniten  Stationsdienstes 
verlangt  wurde,  musstcn  sich  dieselben 
auc!»  noch  einer  IVüfun;;  aus  dem 
cuiuniciziellen  Dienste  unterziehen  und 
durch  einiue  Zeit  Probedienste  bei  den 
verschied  eile- 11  Statinnscassrn  leisten. 

Diese  drei  l-'acliprülunj^eii  wurJca 
sowohl  vom  Beamten-Praktikanten,  als 
auch  von  dem  zur  selbstäiulitien  Aus- 
öbunj;^  des  Verkehrsdienstes  auszubildenden 
Unterbeaniteti  in  -'.cichcm  Umfange  ge- 
fordert, wobei  es  in  der  Re^el  ein  bis 
I  '/t  Jührc  bedurfte,  bis  die  Ausbildung  als 
vollendet  betrachtet  werden  konnte.  Diese 
Praktikanten,  welche  mit  Taggeld  ange- 
stellt waren,  niussten  auch  gewisse  Mani- 
pulationsdienste versehen  und  konnten 
somit  nur  die  dienstfreie  Zeit  zu  ihrer 
Ausbildung  benutzen,  bei  einer  solchen 
Dienstverwendung  war  jedoch  dem  Can- 
dtdatcn  das  Lernen  sehr  erschwert,  wes- 
halb die  Eisenbahn- Verwaltungen  bchuls 
Gewinnung  des  erforderlichen  Nach- 
wuchses zeitweilig  zur  (lewährung  von 
Erleichterungen  genüthigt  waren.  Dem- 
nach wurden  E^mten- Aspiranten  mit 
Taggeld,  jedoch  ohne  besondere  Dien^tes- 
2uweisung  lediglich  mit  der  Verpflichtung 
aufgenommen,  sich  zu  den  drei  Fach- 
prilfungen  vorzubereiten.  Zu  Ende  der 
Sechziger-  und  zu  Autang  der  Siebziger- 
Jahre  sah  sich  die  ungarische  Regierung 
inft)lge  eingetretenen  Mangeis  an  Betriebs- 
Seamten  sogar  veranlasst,  eine  grössere 
Anzahl  solcher  Aspiranten  unter  dem 
Titel  •  Betriebs-I'raktikanten»  unter  der 
Bedingung  aufzunehmen,  dass  sie  die 
vorgeschriebenen  FachprOfungen  so  rasch 
als  möglich  abzuleisten  haben.  Als  sich 
dagegen  in  spateren  Jahren  L'ebertluss  an 
Betriebsbeamten  einstellte^  gelangten  auch 


I  Praktikanten  ohne  Besoldung  zur  Auf- 

I  nähme.  Und  so  verschieden  auch  die  Be- 
dingungen hinsichtlich  i.lei  .\ufnahme  der 

'  Beamten-Praktikanten  im  Laufe  der  Zeit 

I  waren,  so  blieben  doch  die  Modalitäten 
der  Ausbildung  derselben  zu  dem  so  ver- 

!  an  twortungs vollen  Betriebsdienste  durch  ' 

j  lange  Zeit  stets  die  gleichen.  Der 
Aspirant  hatte  sich  während  der  Lem- 
und  Probezeit  die  nöthigen  Kenntnisse 
anzueignen,  wozu  die  für  einen  Anfanger  i 

'  oft  nicht  leicht  verständlichen  Instructionen 

I  und  Dienstvorschriften  sowie  die  L'nter- 

I  Weisungen  des  Statiunschcfs  und  der 
Mitbeamten  Kenten. 

Es  ist  wohl  nicht  zu  leugnen,  dass 
auch    aus   dieser   Art    der  Ausbildung 

}  tüchtige  Beamte  hervorgegangen  sind, 
doch  war  hiebei  auf  den  I'ifnlg  ausser 
der  geistigen  Befähigung  uiul  dem  liiier 
des  Aspiranten  hauptsächlich  der  Rintluss 
und  die  .Sorgfalt  masN^e^enJ,  wdelK-  vier 
betreffende  Stationschci  der  Ausbildung 
des  ihm  zugetheilten  A.spiranten  gewidmet 
hat,  uc>!ialb  auch  bei  einigen  Bahnver- 
waitiiugcii    der   Statiouschef    im  Falle 

I  günstiger  Resultate  für  die  .Ausbildung 
eine  besondere  P.oliilumng  erhielt. 

In   massgebenden   Kreisen  gelangte 

I  man  jedoch  bald  zur  Ueberzeugung,  dass 
diese  .\rt  und  Weise  der  Ausbildung  der 
Betriebsbeamten  den  sich  immer  mehr 

I  steigernden  Anforderungen  des  Dienstes 
nicht  mehr  zu  etit--pi  eeben  vermag,  weil 
die  theoretische  Ausbildung  blos  auf  das 

I  Erlernen  der  auf  die  drei  erwähnten 
praktischen  Dienstzweige  t^e/iignchineu- 

,  den  Vorschriften  sich  beschränkt  und  der 

I  praktischen  Vorbereitung  die  einheitliche 
Basis  gefehlt  hat. 

Dieser  L'ebelstand  machte  sich  be- 

I  sonders  bei  der  Verstaatlichung  von 
Privatbahnen  fühlbar,  in.Ii,ni  J.e-,  über- 
nommene Per.sonal  behufs  Erzielung  der 

I  im  Betriebsdienste  so  unentbehrlichen 
I-^inheitlichkeit  in  vielfacher  Richtung 
belehrt  werden  musste. 

I  Aus  derselben  Ursache  hatten  sich 
die  Betriebsbeamteti  bei  L'ebertritt  in  den 
Dienst    einer  anderen  Bahnverwaltung 

!  auch  stets  neuerlich  den  drei  Fach- 
prüfun'^en  zu  unterziehen,  woraus  deut- 

I  lieh  hervorgeht,  dass  die  Balmverwal- 

,  tungen  zu  der  nicht  nach  einheitlichen 
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Grundsützcn  durchgeführten  Ausbildung  I 
der  Beamten  kein  Vertnmen  hatten.  | 

Die  l'iilialtbarkeit  dieser  ZustänJe 
sowie  der  Mangel  einer  einheitlichen 
Ausbildung  machte  sich  von  Jahr  zu 
Jahr  mehr  fühlbar,  obschon  im  Interesse 
der  Hebung  des  geistigen  Niveaus  der 
Angestellten  die  Aufnahme  in  den 
EisL-nbahndienst,  beziehungsweise  die 
Ernennung  zum  Beamten  von  einer  i 
höheren  Schulbildung  —  Absolvirung 
einer  Mittelschule  oder  einer  mit  den- 
selben auf  gleicher  Stufe  stehenden  Lehr- 
anstalt —  abh:ingi{j;  gemacht  wurde,  und 
der  königlich  ungarische  Handelsminister 
durch  die  General-Inspection  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  bei  den  PrCifungen 
der  Praktikanten  strenge  Ueberwachung 
ausübte.  Einige  Bahn  Verwaltungen  suchten  , 
dem  Uebelstande  dadurch  abzuhelfen,  dass  . 
sie  in  solchen  Hauptstationcn.  welchen 
15  bis  20  Praktikanten  zur  Ausbildung 
zugetheilt  waren,  cinitre  tüchtige  Beamte 
damit  betrauten,  diesen  Praktikanten 
durch  Erläuterunjr  der  Instructionen  und 
Vorschriften  tätlich  theoretischen  Unter- 
richt zu  ertheik  n  und  dieselben  zugleich  1 
in  die  einzelnen  Dienstzweige  praktisch 
einzuführen. 

Diese  MetliiHlc  der  Ausbildung,  welche 
von  auffallend  guten  liesultaten  begleitet  1 
war,  bedeutete  immerhin  einen  gewissen  I 
Foitscliritt,    welcher   jedoch    nur  jener 
Bahnanstalt  zu  Gute  kam,  die  solche 
Instructoren  aufzustellen  in  der  Lage  war. 

Im  Jahre  1872  errichtete  der  damalige 
.Minister  für  Communication  und  ötTent- 
liche  Arbeiten  an  der  Handelsakademie 
in   Budapest   einen   Eisenbahn-Lehrcurs  , 
mit  der  Aufgabe,  junge  Leute  mit  ge-  ' 
nagender  \'orbildung  für  den  lusenbahn- 
Betricli^dieiTst  theoretisch  vorzubereiten. 
Dieser   (iurs    währte    jiibrlich    nur  fünf 
Monate  und  stand  unter  der  .Aufsicht  des 
genannten  Ministeriunis,     ."su  lebhaft  sich 
auch    der  Besuch    dieses    Lehrcurses  in 
den  ersten  Jahren  gestaltete,  so  sank  die  , 
Antheilnahme  in  den  folgenden  Jahren  | 
dennoch  so  rasch,  dass  ilerselbe  im  Jahre 
1NS5  aufgcliist  werden  nuisstc.     Die  ge-  j 
ringe    Theilnahme    hatte    ihren    Grund  1 
hauptsächlich   liarin,    dass  den  Frcquen- 
tanten   dieses  Lehrcurses   die  Aufnahme  ^ 
bei  den  Eisenbahnen  nach  Absolvirung  | 


des  Lehrcurses  nicht  zugesichert  war, 
weil  demselben  jedweder  organische 
Zusammenhang  mit  den  Eisenbahnen 
fehlte. 

Die  Lösung  der  l-'rage  einer  rationellen 
Ausbildung  der  Betriebsbeamten  gestaltete 
sich  besonders  zur  Zeit  der  Uebemahme 
von  Privatbahnen  in  den  Staatsbetrieb 
dringend,  als  sich  alle  Nachtheile  des 
Mangels  einer  einheitlichen  Ausbildung 
sehr  fiBhIhar  machten,  und  das  fort- 
währende  Zunehmen  des  Verkehrs  und 
der  Vielseitigkeit  des  Dienstes  auch  eine 
entsprechendere  Vorbildung  und  Fach- 
ausbildung des  Personals  erforderte.  Die 
Bahnverwaltungen  gelangten  angesichts 
dieser  gesteigerten  Anforderungen  schon 
frühzeitig  zur  Ueberzeugung,  dass  die 
Organisirung  eines  Fachunterrichtes  zur 
erforderlichen  Heranbildung  der  Betriebs- 
beamten  unerlässlich  se  i,  J  ch  blieb  die 
Lösung  dieser  in  der  Entwicklungs- 
geschichte des  ungarischen  Eisenbahn- 
wesins  Iiochwichtigen  Frage  dem  orga- 
nisatorischen Talente  des  leider  allzufrüh 
verstorbenen  Ministers  fUr  Communication 
und  öffentliche  Arbeiten,  Gabriel  von 
Baross,  vorbehalten,  welcher  den  syste- 
matischen Fachunterricht  ftlr  die  Ausbil- 
dung von  Eisenbahn- Beaintcii  als  dringen- 
des Bedürfnis  erkannt,  und  unverv>'eilt 
die  einschlägigen  Vorbereitungen  unter 
Beiziehung  der  ungarischen  Eisenbahn- 
Verwaltungen  zu  den  Berathungen  derart 
getroffen  hat,  dass  an  die  Legislative 
die  Vorlage  wegen  Errichtung  eines 
Facheurses  in  Budapest  zur  Ausbil- 
dung von  Eisenbahn- Beamten  schon 
im  Januar  1SS7  erfolgen  und  der  Lehr- 
curs  bereits  im  September  desselben 
Jahres  eröffnet  werden  konnte. 

Von  diesem  Zeitpunkte  an  war  die 
Ausbildung  der  Betriebsbeamten  dem 
Wirkimgskreise  der  Eisenbahnen  entrtlckt, 
und  wurde  der  systematische  Fachunter- 
richt unter  der  unmittelbaren  Leitung 
und  Aufsicht  des  königlich  ungarischen 
Handelsministeriums,  jedoch  mit  ge- 
regelter Finrtussnahme  der  Kisenbahn- 
Verwaltungen,  auf  eine  breite  und  selb- 
ständige Grundlage  gestellt. 

Zugleich  wurde  zum  Beschlüsse  er- 
hoben, dass  nunmehr  beim  Betriebsdienste 
ungarischer  Eisenbahnen,  welche  dem 


^  ^1  Da»  Iii:>e:i'><iiUi«%  e»4:a  ia  L'u^<iLrn  teil  IX/J. 


f...';ct.t:iv't.cn  Verkehre  Jjtr.en,  nur  »Jjlvh« 
Pcrtx/ncn  tcu  fieamten  ernannt  werd<:n 
d  .ri-.-n.  wtl-i;tr  die  fiiczu  erforJerliciic 
iJvJahiijuriji  an  <4K^.;:!^  Lcl.fwursc  tr- 
w<rrhcti  haben. 

r>cr  or;4ani-L'ic  Z'.;>ari.Tt:ciilian^  Jtri 
LclirturiK:»  iml  den  ti.^eiibaiiuen  erscheint 
dadurch  h«rf(e«U.'lh,  dass  die  Anzahl 
d-jr  aufzunehmenden  Ili'^rer  init  dem  je- 
wt:tli((en  ßciiarie  der  Ei^ciibaluicu  in 
Hinkiani; '{(gebracht  wird,  zufot{;e  dessen 
ü(.:ti  J'rtvjiicntariteK  des  (Kurses  die  Auf- 
iiaiitiic  in  den  Eistcnbahnüitm^t  zu^^c* 
sichert  werden  kann,  indem  jede  Bahn- 
Vtrvsaltun;^  verpHielitet  ist,  die  von  ihr 
an^cmddete  Anzahl  vun  Ih-rern  nach 
erfulf^eich  abfci;e!ej«;ter  ßefähij;uiii^sprüfung 
^uiort  al^^  he-^oldete  Beamten-Fraktikan- 
tc'ii  anzustellen. 

Zur  Beleachtiin<r  der  Orcfanisation 
das  h'aLhtiirst  s  sollen  im  Nachtolt^enden 
eini};«  der  wesentlicheren  Bestimmungen 
des  für  diesen  Fachcurs  unter  Mitwirkung 
der  Hahn verwaltiiiij^eii  anf;resteUten  Re- 
gulativs hervorgehoben  werden. 

Die  administrative  Leitung  ist  einem 
Director  lihertra;;eii,  die  ineritorischen 
Angelegenheiten  jedoch  gelangen  vor  eine 
ComnuBsion,  welcher  die  Leitung  und 
Ueberwachun<^  des  l-'achcursesobfiegt  Prä- 
sident dieser  Aufsichts-Conimi.S'*ion  \si  der 
Staatsaecretär  des  Handelsministerinnis 
ferner  gehören  <lerselhen  als  Mitglieder  an : 
der  Chef  der  liisenbahn-I''achahtheilun<i 
im  Handelsministerium,  welcher  {gleich- 
zeitig bei  den  I'rofessoreii-Lionferenzen 
und  bei  den  llefahii;un<»s-rrilkinLfeT>  als 
Kcßierun^js-(  loniniissär  funj;irt,  ferner  der 
Chef  der  Königlich  I  n^artschen  General- 
Jnspection  tl\r  Kisenhahnen  und  Dampf- 
xtliilfaliil,  ein  I)ele;^irter  iles  kllni^Ilch 
unfiarinelicn  Ministeriums  tili  Cultus  und 
l  iiterrielit  imd  endlicli  je  ein  Delcgirter 
der  I•.i5enl>,lhn-\'er\\'altlm^en. 

Da  eine  lii  i  Hauplauf^.Mhen  des  Fach- 
ciirscs  auch  darin  lie^t.  ilas  ueistii;e 
Niveau  des  Melriehsl>eainten  liehen,  wur- 
den ausser  den  l.ehrtaeliern  des  praktischen 
|jseid>ahntiieiislts  |\'erkeliis-.  Telegra- 
phen- und  commcr/iellcr  1  )ieustj  auch  solche 
Lehrgegenstlind«  in  den  Unterrichtsplan 
auf^ienoinnKn,  tleren  Kenntnis  tiir  den  Ik- 
hetrieh.sheamtcn  bei  den  lieuti£uta)4e  an  ihn 
gestellten  Aiifürdenmgen  unerlässlich  er- 


»^.hcini.  Zu  J:e>cn  Lehrgegenständtn  ge- 
boren: Eisenbahnbao  und  technische 
Eit)rich:unt;cn,  Kiscr.bahn  -  Ge<>;iraphie. 
tjeschiehlc  der  Entwicklung  der  Ei;ien- 
bahn<»,  EJsenbahnrecht  and  Gesetzes- 
kunJe.  eommtrziclles  Rechnen  und  Buch- 
haltung, Malerialdien;$t  und  Waarenkunde 
und  schliesslich  der  Eisenbahn-Sanitäts- 
dienst. 

Als  nicht  obligate  Gegenstände  sind 
in  den  Lehrplan  noch  die  deutsche  und 

franzosische  Sprache  aufgenommen. 

Ais  t'roiessoren  lür  die  drei  praktischen 
Lehrfächer  dOifen  nur  Beamte  verwendet 
werden,  welche  bei  einer  Eisenbahn  oder 
bei  einer  Aufsichtsbehörde  in  activem 
Dienste  stehen;  da  bei  solchen  mit 
;ir'>sserer  .Sicherheit  angenommen  werden 
kann,  dass  sie,  mit  den  fortschreiten- 
den Neuerun yen  auf  dem  Gebiete  des 
Eisenbahnwesens  und  den  ^l;lu^'^en  .Modi- 
ticationen  der  V'orschriften  und  Einrich- 
tungen Schritt  haltend,  Unterricht  zu  er- 
theilen  in  der  Lage  sind. 

;  Der  Unterricht  beginnt  alljährlich  am 
I.  September  und  dauert  durch  zehn 
Monate,  während  welcher  Zeit,  mit  .Aus- 
nahme der  Sonn-  und  Feiertage,  täglich 
durch  fünf  Stunden  Vortriltje  gehalten  wer- 
den. Da  für  diesen  Fachunterricht  weder 
in  der  vaterländischen  noch  in  der  aus- 
ländischen Literatur  geeijjnete  LehrbQcher 
v*»rhanden  waren,  oblafj  den  Professoren 
die  Verptli ;'itung,  inncili.ilh  eines  ent- 
sprechciid  festj^csetzten  icrnnnes  dem 
Rahmen  des  Fachcurses  entsprechende 
Lehrbücher  zu  verfassen. 

Schon   bei  Oeiruntj  des  Fachcurses 

I  war  man  sich  dessen  klar,  dass  zufolge 
des  theoretischen  Utitcrricbtes  die  vorher 
befolgte  praktische  Ausbildungsmcthode 
nicht  ganz  entbehrlich  .sei,  weshalb  man 

j  sich  auch  bestrebte,  .nif  Ict/lcrc  l^esonderes 
Gewicht  zu  legen  und  sollen  die  theoreti- 

I  sehen  Vorträge  hauptsächlich  nur  den 
Zweck  verf  logen,  die  praktische  .Ausbil- 

^  dung  zu  lordern  und  zu  erleichtern.  Um 

•  die  Hörer  auch  schon  während  des  theo- 
retischen L'nterrichtcs  mit  d^  ni  pr.TkItscben 

i  Dienst  und  dessen  Einrichtungen  einiger- 

i  niassen  bekannt  zu  machen,  wurde  die 
.\nstall   mit  .Apparaten   zur  .Aneignung 

I  des  praktischen  l  elegraphendicnstes,  ferner 

I  mit  verschiedenen  Modellen  der  Statioiis-. 
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Signal-  und  Sichcrungs  Anlagcn  ausge- 
stattet. Auch  werden  im  Laute  des  Unter- 
richtsjatires    unter  Leitunf^   der  Fach« 

Professoren  Ausflüge  nach  grösseren 
Bahnhöfen,  Eisenbahn  «VVerkstätten  und 
Maschinenfabriken  unternommen.  Nach 

absolvirtein  Curse  muss  jeder  Hörer  be- 
huis  Aneignung  der  zum  Dvtriebs-  und 
namentlich  zum  Verkehrsdienst  unerläss- 

liclitii.  praktischen  Kenntnisse  wenigstens 
drei  Monate  auf  einem  Bahnhofe  zubringen, 
welche  praktische  Lehrzeit  einen  inte- 
grirenden  Theil  des  l-'achcurses  bildet, 
so  zwar,  dass  kein  Hörer  eher  zur  Able- 
j^iing  der  Befähigimgsprllfung  zugelassen 
wird,  bevor  nicht  die  betretTende  Bahn- 
anstalt mittels  Zeugnisses  bestätigt,  dass 
der  ihr  ziigetheilte  l'riUungscandidat  die 
vorgeschriebene  Zeit  im  Kxecutivdienste 
lUgebracht  und  sich  die  erforderlichen 
praktischen  Kenntnisse  angeeignet  hat. 
Dieser  Bedingung  müssen  nicht  nur  die 
als  ordentliche  r>tfentliche  H<>rer  inscri- 
birten  l'requentanten  des  I.ehrcurses, 
sondern  auch  die  externen,  das  heisst  j 
den  Lehrcurs  nicht  be^nc^icnden  Privat- 
iv .rer  entspri-rbct'.  Als  l't  ivathörer  können 
solche  Beiii  >  iiKi  Bahnanstalt  Auf-  j 

nähme  tindeii,  wcLIil  oil  vorgeschriebene 
Vorbildung  besitzen  usid  v<tn  der  Bahn- 
verwaltung.  bei  welcher  ^  I  cdieiistet 
sind,  zur  Aufnahme  in  den  Facheurs 
enjpfohlcu  v.  .  rdeii.  \'<jr  Zulassung  zur 
Befahigutii,>[  'i  iit  nig  niuss  ein  solcher 
Bedieusteler  den  Nachweis  lictern,  dass 
er  mindestens  i  ^  .Won  ite  hindurch  un- 
unterbrochen im  Dienste  der  Bahnanstalt 
gestanden  ist  vukI  die  letzten  drei  .Monate  * 
im  .Stationsdicnste  zugebracht  hat. 

Die  Prüfung  der  als  reif  ange- 
meldeten (Kandidaten  erfolgt  vor  einer 
Brüfungs-( '.otinnissii.n,  an  deren  Spitze 
ein  vom  Handelsminister  von  l'all  zu 
l'all  delc-girtcs  ( )r;;.in  steht  und  in  welcher 
aussi:r  dem  KcL;ierimgs-('(iinnii-.SLlr.  <lein 
Directiir  mul  den  TrotLssoren  des  t^ursts, 
noch  die  Kuni^^lich  rngarische  (ieneral- 
Inspectiiin  für  I-Iisenbahncn  und  Dampf- 
schiffahrt, sowie  die  Aufsichtft*CommiS' 
sion  durch  je  ein  (^rgan  vertreten  ist. 
Bei  I'riilung  der  Privatschüler  hat  auch 
noch  je  ein  Deiegirter  jener  Bahnanstalt 
theiizunehmen.  in  deren  Dienst  -der  be- 
treffende Candidat  stellt. 


Nach  .\bsehluss  der  Prüfungen  er- 
halten jene  fünf  Candidaten,  welche  die 
Prflfung  mit  bestem  Erfolge  bestanden 
haben,  je  fünf  Goldstücke  zu  20  l'rancs 
als  Prämie  und  Überdies  die  Begünsti- 
gu:i*i,  dass  sie  in  den  Bahndienst,  nicht 
wie  alle  11  vorerst  als  Praktikanten, 

sundern  glcicli  als  Beamte  mit  600  ü. 
Gehalt  aufgenonnnen  werden. 

Um  auch  Unbemittelten,  welche  gute 
Zeugnisse  aufweisen  k'innen,  den  Besuch 
der  Fachschule  zu  ernu>glichen,  wurden 
dieselben  in  den  ersten  jalu  cn  des  Fach- 
unterrichtes seitens  der  Bahnen  für  die 
Dauer  des  (Kurses  mit  Diurnum  ange- 
stellt; die  Dircction  der  K<»niglich  Unga- 
rischen Staatsbalmen  allein  placirte  80 
solche  Ih'trer  als  Diurnisten,  die  in  den 
Vormittagsstunden  in  den  Bureaus  zu 
arbeiten  und  .Nachmittags  den  (  Kurs  zu 
besuchen  hatten.  .Man  machte  aber  bald 
die  Wahrnehmung,  dass  eine  solche 
df  ppeftL  'I'liäti^kcit  711  aufreibend  sei  und 
dem  Hiircr  kaum  genug  Zeit  bleibt, 
um  allen  an  ihn  gestellten  Anforde- 
rungen entsprechen  zu  können.  Ans 
diesem  Grunde  wurde  diese  Art  der 
Unterstützung  eingestellt  ui^d  der  Beschluss 
geiasst,  So  mittellosen  und  berücksich- 
tigungswürdigen Hörern  ans  den  Betriebs- 
eiimahmen  der  Königlich  Ungarischen 
.Staatsbahnen  Stipendien  hn  monatlichen 
Betrage  von  24  Ü.  zu  vertcilieii,  in  deren 
(ienuss  die  Betreibenden  nicht  nur  wäh- 
rend  der  Dauer  des  (Kii''^"^  selbst,  son- 
dern auch  wahrend  der  aklischen  J-än- 
schultingszc-it,  als<i  insgesammt  durch 
13  Monate  verbleibt  11,  !;>■  Iliiic  -ic  s'^^i) 
ilurch  entsprechendi.  AiiUülnung  iuezu 
würdig  erweisen. 

Die  Kosten  des  I.ehrcurses  werden 
vom  königlich  ungarischen  Handels- 
ministerium und  den  betheiligten  Eisen- 
bahn-Wrwaltungen  getragen.  Zur  I  Vckin-j: 
der  Ausj^aben  des  I.ehrcurses  weiden 
libe'dies  auch  die  aH-  11  Iiiscriptions- 
und  .'schiil'ic'  11  ♦Messenden  Einnahmen 
verwendet,  au^  welchen  auch  die  .Amor- 
tisation des  Darlehens  von  1 20.000  fl., 
welches  zur  Erbatnmg  und  Einrichtung 
des  in)  Jahre  lüijo  criilfneten  eigenen 
.Schulgebäudes  aus  einem  Kegierniigs- 
fonds  aufgenonnnen  worden  ist,  getilgt 
werden  niuss.  Em  Thcil  der  mittellosen 


H',r-jr  'Ajrd,  na-h  Mäs^va'nc  der  vorhan- 
denen Mittel  zur  lJccku,';f(  der  Au-iUtjen, 
v'»n  iJ'jr  Kii!richtu:i;^  der  L'ntcrrichtätatt 
;;jriz  oder  tticil wcim:  befreit. 

Crn  den  seitens  dCT  Bahnverw^iltur.i^eil 
alljährlich  bck;ir.rit  [jt.r;cbt:r)<.n  licdart  an 
i'raktikantcn  decken  zu  k'  nnen,  tnu^-te 
%ehtjn  ini  zweiten  Jahre  der  L'nterrielit 
;iuf  zwei  I'ara!leli.la»en  vertheilt  werden, 
welche  Zweitheilufiii  hei  dein  Lrn>tande, 
da»^  die  durchHchiiitthclie  Anzahl  der 
'irdeiitlicheti  'ittc-iuliehen  florer  jährlich 
iHü  bttruji,  im  Interesse  eines  erfolg- 
reicheren Cnterrichte<$  auch  bis  heute  hei- 
liehalten  wurde.  Die  durehschnittliche 
Anzahl  Ucr  I'rivdthürer  betrug  jalirlich90. 

Im  ersten  Jahre  waren  insgesammt 
III  Fl(>rcr  instrihirt,  dageuen  stieg  die 
Anzalil  derselben  im  achten  Jahre  ^1^95 
und  i8c/>]  bereits  auf  381. 

Wälirend  der  Zeit  von  neun  Jahren 
waren  2415  ^«ifteniUthc  und  Privai-J 
Hftrer  inscHMrt,  wovon  1677,  das  ist 


<lie    Qiialificirun(4s  -  I'rfifung  mit 


Krfol}{  ablegten  und  mit  weicher  Anzahl 
von  entsprechend  ausgebildeten  Beamten- 

l'r.iktikatiten  der  liedarf  der  ungarischen 
Balmverwaltungeii  auch  vollständig  ge- 
deckt wurde. 

Der  l'nistand,  dass  jene  Heamten, 
weiclie  die  Fachschule  im  ersten  Jahre 
(18K7  «s|  besuchten,  heute  bereits  ein 
<  iehalt  v  .-i  ilOO— 1200  Ii.  beziehen, 
beweist  zur  Genüge,  dass  diese  Aus- 
bildunt;  der  I)eamten*Prakt{lcanten  den 
Anforderungen  vollkommen  entspricht, 
und  kann  daher  mit  vullem  Rechte  die 
Behauptung  ausgesprochen  werden,  dass 
sich  diese  auf  dein  ( lebiete  der  Kach- 
bildung bahnbrechende  luülitution  ala 
vollständig  lebensfähig  erwiesen  hat.  Bei 
dieser  Gelegenheit  wollen  wir  noch  er- 
wllhnen,  dass  bereits  mehrere  auslän- 
dische Hahnverwaltungeti  ICrkundigungen 
(Iber  die  Organi.sation  dieses  Fachcurses 
und  der  mit  demselben  erzielten  Ivesul- 
tnte  eint;ezo^ei)  haben  und  es  daher 
nicht  aus;;i  selilossen  ei scheint,  dass  diese 
selu  i'inpUhletisw  erthe  Institution  auch 
andeiw.itls  NaehalunuM;^  finden  wird. 

in  dei  Zeit  des  /elinjahrigen  Be- 
steliet^s  des  l''iseiibalm  -  l-"achcurses  ist 
neben  kt/.leren»  auf  analoger  Basis  ein 
l'^tchcurs  fttr  den  Tost-  und  Telegraphen- 


dienst,  ferner  em  s^jUhcr  für  den  SchiJs- 
dienst  errichtet  worden,  welche  diet 
Facheurse  heute  unter  ■.Lr  Berfer.nv.i^ : 
»FachcurseiürCom;».Li::i^j.i;^as- 
vesen«  unter  einer  und  derselben  Leitunsj 
v.':-i  unter  der  Aufsich'  Jc^  königlich 
-.i  ^drischen  HandelsminisUri.;ms  stehen. 

Mit  diesen  Einrichtungen  auf'  den 
Gebiete  der  Fachbildung  ist  aber  der 
letzte  .Schritt  noch  nicht  gelhan,  deua 
massgelxmdenorts  befasst  man  sich  be- 
reits mit  dem  Gedanken  der  Errichtun;! 
eine*  sogenannten  höheren  [Fortbildungs-] 
Lehrcorses  ftlr  bereits  anf^estdlte  Eisen* 
bahnbeamte,  w  elcher  mit  der  bestehenden 
Vorbildungsschule  in  einem  gewissen 
org^anischen  Zusammenhang  gebracht 
würde. 

Dieser  höhere  Facheurs  würde  den 
Zweck  verfolgen,  strebsamen  und  be* 

fähigten  Beamten  Gelegenheit  zur  Erwei- 
tennig  ihres  Wi^senskreises  und  zur  Er- 
reicbimg  einer  Qaalification  zu  bieten, 
welche   sie   mich    für   hölurc  Beamten- 
,  stellen  befähigt.    Bei  der  Oplcrwilligkeit, 
i  welche  sowohl  die  Regierung,  als  anch 
die    Bahnverwaltungcn    hinsichtlich  der 
1  Ausbildung  der  Eisenbahn-Betriebsbeam- 
I  ten  bisher  bethätigten,  steht  zu  erwarten, 
dass  auch  dieser  Plan  zur  Vowirklichung 
I  gelangen  werde. 


ä)  Wohl/ahrts-EitmchtuMgen. 

Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass 
den  Existenzbcvirlt  fnis'jcn  der  Angestellten 
dm-ch  die  Regch.uig  des  Dienstes  und 
ihrer  Bezüge  noch  nicht  nach  allen 
Richtungen  Rechnung  getragen  ist  Bei 
der  Vielfältigkeit  der  menschlichen  Lebens- 
lage ivMi  ncii  sich  auch  solche  Bedürf- 
nisse der  .Angestellten  ergeben,  ftlr  deren 
Befriedigung  die  Bahn  Verwaltungen  — 
oi>schon  denselben  eine  Verpflichtung 
lediglich  nur  mit  Rücksicht  auf  die  be- 
stehende Re^;;elung  des  Dienstverhält- 
nisses nicht  obliegt  —  aus  hunianitären 
imd  gesellschaftlichen  Rücksichten  be- 
riden  sind. 

Diesem  Zwecke  dienen  die  soge- 
nannten Wohlfahi  is  -  Einrichtungen,  wel- 
che dort  uu)so  zahlreicher  und  vollstäii- 
diger  erscheinen,  wo  höhere  Ansprache 
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an  die  Leistungsfähigkeit  des  Personales 
gestellt  werden. 

Die  anerkennenswerthe  Opferwillig- 

kcit  der  ungarischen  Eisenbahn-Verwal- 
tungen  äussert  sich  in  dieser  Richtung  . 
auch  darin,  dass  die  Angestellten  nicht  | 
nur  als  Mitglieder  der  betreffenden  Unter- 
stützung» •  Vereine ,  sondern  auch  als 
Familienväterentsprechende  Unterstützung 
finden.  J 

Hienachhabenvonden  Wohl  fahr  ts-  i 
Einrichtungen  sowohl  jene,  welche  I 
die  materielle  UnterstQtzung  des  Perso- 
nales sich  als  Ziel  vorgesteckt  haben, 
als  auch  jene,  welche  Culturzwecke  ver- 
folgen und  die  Eltern  in  der  Aufgabe 
der  Kindererziehung  unterstützen,  gleich 
wichtige  Bedeutung. 

Von  den  Erstgenannten  verdienen 
besondere  Erwähnung :  Die  Unter- 
stUtzungsfouds  für  jene  Bediensteten 
der  Eisenbahnen,  wdche  noch  keinen 
Pf  n«iionsan«:prnch  erworben  haben ;  die 
K  r.i  a  k  eil  l:  a  s -s  e  n,  welche  ihren  Mit- 
gliedern und  deren  Familienmitgliedern  im 
I'uHl  einer  Krankheit  ärztlichen  Beistand, 
Medicaiucnte  und  sonstige  Unterstützung  i 
bieten  ;  die  C  o  n  s  u  m  v  e  r  e  i  n  e,  w  eiche  | 
hnnpfsächlich  jenen  Angestellten  zu  ( lute 
iiommen,  die  von  vortheilhaften  Einkauts- 
platsen  entfernt  stationirt  sind. 

Ausserdem  bestehen  noch  ver'^chie-  i 
dene  Spar-   und  Unterstützung^-  i 
Vereine,  welche  die  Beamten  theils  | 
zur   Sparsamkeit   aneifern,    theils  ohne 
eigenes  V'erschulden  in  materielle  Noth- 
lage  gerathene  Mitglieder  iinterBttttzen, 
dinirt   sie  nicht  in  Wucherhände  ge- 
ratiien. 

Hieliei  bieten  aber  die  Statuten  eines 

jedtii  dieser  Vereine  ixeniigende  Garantie 
auch  in  der  Richtung,  dass  die  Wohl-  l 
fahrts-Einrichtung  nicht  zum  leichtfertigen  | 
Sehl) Kienmachen    missbraucht    werden  ^ 
könne.  i 

Ausserdem  bestehen  noch  im  Schofise  | 
der  Angestellten  zahlreiche,  die  Ver-'^r-  j 
gung  und  die  Vorsorge  für  die  Zukunft 
bezweckende  Genossenschaften  und  Ver«  | 
eine.  i 

Von  den  erwähnten  Vereinen  ent- 
fallt die  weitaus  grösste  Anzahl  auf 
die  Angesteilten  der  Königlich  Unga- 
rischen Staatsbahnen.    Die  daselbst  be- 


stehenden beiden  Unterstützungsfonds 
für  nicht  pensionsberechtigte  Angestellte 
verfügten  im  Jahre  1896  über  ein  Stamm- 
verinöi^en  von  3 16.286  fl.:  die  Kranken- 
unterstUtzungs-Casse  hatte  zur  selben 
Zeit  81.356  Mi^lieder  und  ein  Vermö- 
gen von  41 7.1 10  fl. 

Der  Cunsumverein ,  welcher  über 
TO.ooo  Mitglieder  zahlt  und  jährlich 
einen  Waarenumsatz  im  Werthe  von 
8,000.000  ü,  aufweist,  wird  zwar  von 
den  Angestellten  selbst  erhalten,  doch 
bieten  die  Kriniglich  Ungarischen  StaatS- 
bahnen  demselben  verschiedenartige  Be- 
günstigungen, deren  bedeutendste  darin  be- 
steht, dass  der  Transport  der  vom  Ver- 
eine eingekauften,  als  auch  der  von  dem- 
selben an  die  Mitglieder  verkauften 
Waaren  vollständig  gebührenfrei  erfolgt. 

Im  Schosse  der  Beamten .  Unter- 
beamten und  Didier  der  Königlich  L'nga- 
risclien  Staatsbahnen  bestehen  ferner  zur 
Zeit  acht  verschiedene  Spar-  und  Unter- 
stützungs-Vereine, welche  insgesammt 
13.000  Mitglieder  zählen  und  ein  Ver- 
mögen von  18,000.000  fl.  besitzen. 

V'ereine  mit  cultuiclien  Zwecken,  wie 
Gesangs-,  Lese-  und  Selbatbil- 
d  u  n  g  s-V  e  r  c  i  n  I.  l^estellen  in  i^rrisser 
Anzahl ;  die  wohlthätige  Wirkung  dersel- 
ben tritt  hauptsächlich  bei  den  Unter- 
beamten, Dienern  und  .Xrlieitern  hervor, 
in  deren  Kreisen  acht  derartige  Vereine 
mit  5SOO  Mi^Hedem  bestehen. 

Als  in  die  Katfi;nrie  der  Wnfilfihrts- 
AnsLuUen  gehörig  verdienen  lerner  noch 
erwähnt  zu  werden,  die  an  bedeu« 
tenderen  Verkehr.scentren  mit  '^rrissc- 
rem  Personale  sowie  bei  Werkstätten 
errichteten  Wohnungsoolonien,  deren 
älteste  die  im  Jahre  I^<^>7  erriclitete 
Colonie  in  Piski  ist.  Daselbst  siedel- 
ten sich  im  Laufe  der  Zeit  auch  Privat* 
p^  rsDnen  an,  so  dass  die  Colonie  bereits 
zur  selbständigen  Gemeinde  mit  behörd- 
licher Organisation  erhoben  wurde.  Zur 
Erlelcliterung,  beziehentlich  Ermöglichung 
des  Schulunterrichtes  der  Kinder  solcher 
Bediensteter,  welche  an  Orten  stationirt 
sind,  wo  .sich  keine  .Schulen  befinden, 
haben  die  Ungarischen  Staatsbahnen  an 
Orten  mit  entsprechenden  Schulen  In- 
ternate errichtet,  in  welchen  die  Kinder 
unentgeltliche  und  vollständige  Verpfle- 
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gung  finden.  Ebcns?o  wird  in  Elementar- 
schulen, welche  von  Ungarischen  Staats- 
bahnen selbst  errichtet  und  auf  eigene 
Kosten  erhalten  werden,  den  Kindern 
der  Bediensteten  ganz  unentgelt- 
licher Unterricht  ertheilt. 

Unter  letzteren  ist  als  grösstc  die  in 
der  Budapester  Arheitercolonie  errichtete 
Elementarschule  zu  erwähnen,  in  wel- 
cher von  zehn  Lehrkräften  in  sechs 
Knaben-  und  sechs  Mädchenclassen  un- 
gefähr 350  Kinder  unterrichtet  werden. 

Bei  einzelnen  Werkstätten  zur  Aus- 
bildung von  Handwerkern  wurden  auch 
Lehrlingsschulen  errichtet,  deren  Zöglinge 
nach  Erwerbung  der  Bcfäliigung  in  den 
Werkstätten  der  Ungarischen  Staatsbah- 
nen Eieschäftigung  erhalten. 

Schliesslich  möge  an  dieser  Stelle 
noch  Erwähnung  finden,  dass  sich  die 
üirection  der  Ungarischen  Staatsbahnen 
derzeit  mit  der  Schaffung  eines  Pen- 
sionsfonds ftir  solche  Angesti.llte  be- 
schäftigt, welche  nicht  Mitglieder  des 
Fensions- Institutes  der  definitiv  Ange- 
stellten sein  k()nnen,  um  dadurch  allen 
ihren   Bediensteten  ohne  Ausnahme  die 


'  Erlangung  einer  .Altersversorgung  zu  er- 
möghchen. 

Nach  dem  Angeführten  kann  mit 
Berechtigung  ausgesprochen  werden, 
dass  die  Ungarischen  Staats- 
bahnen der  stetigen  Aufbesserung  der 
Lage  ihres  Personales  —  einschliesslich 

I  der  .-\rbeiter  —  volle  Sorgfalt  zuwenden, 
welches  Streben  hinsichtlich  der  Arbeiter 

I  auch  noch   besonders  in  den  bereits  an 

j  vielen  Orten  bestehenden,  mit  Consum- 
vereinen    und    Schulen  ausgestatteten 

I  Arbeitercolonien  Bcthätigung  rindet. 

Und  so  schaffen  denn  die  ungarischen 
Eisenbahnen  auf  diese  Weise  ihren  .An- 
gestellten nicht  nur  eine  sichere  und 
ständige  Basis  ftlr  ihren  Lebensunterhalt, 
sondern  sie  erfüllen  durch  die  angeführ- 
ten zahlreichen  Wohlfahrts-Anstalten  auf 
ihrem  ausgedehnten  Eisenbahnnetze  auch 
eine  bedeutende  Culturmission,  indem  sie 
ihren  Angestellten  Geleyenheit  zur  geisti- 
gen Fortentwicklung;  bieten  und  dieselben 
durch  Gewährung  von  .Mitteln  zur  Er- 
ziehung und  zum  Unterrichte  ihrer  Kinder, 
bei  der  Erfüllung  ihrer  Elternptlicht  that- 
krältig  unterstützen. 
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der  Entwicklung  der  Königlich  Ungaris^en  Sfaatsbabnen  und  ihres  Betriebes 
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u  j 

Betriebülängt:  im  Jahrexdurchschnitte 

1             Verwendetes  Anlage-Capital  j 

Kj^l.  Ungar. 
Stnats- 
balmen 

Privat- 
babnen 

Ztuamnieo 

Kgl.  Ungar. 
StaatBoalineo 

Arivatbalitten 

1 

Kilometer 

Gulden 

1  ou^ 

2  126 

2. 211 

i 

7,333  016 

200,794  109 

2f>S,t27.I25 

1  oO  1 

125 

2-196 

2.321 

7.^*76^53 

209,738.953 

217,615.806 

t    u  1 

125 

2  506 

2.631 

8,413.058 

243,639  177 

252,052.235 

i         *>yu  1 

350 

2.747 

3097 

;  23,229.819 

287,373  3'X> 

310,803.215 

,  434 

3.3.2 

3.74^> 

i  34,722.455 

393,467.414 

428,189869 

532 

4- 1^3 

4  7»3 

50,482.129 

456,568.834 

507,030.963 

727 

5.008 

5  7.^5 

85,510.580 

484,884.205 

570,394.7«5 

10/ 4 

1008 

5297 

6.305 

90,109745 

517,592.659 

607,702.404 

1075 

1072 

5.330 

6u402 

93.65+236 

533.824.083 

627478.319 

1816 

1.073 

S.474 

&547 

94,927.308 

5441565.540 

639.492.848 

1077 

1.075  . 

S.658 

6-733 

108,716,853 

553,489.657 

662,206490 

I.701 

5-127 

6l838 

323>053-7(I 

485.671.396 

708,725.107 

1079 

1891 

SO39 

6930 

««5,787  834 

489.300.790 

705^.624 

Joow 

2011 

5057 

7.068 

223,95+400 

49+301.925 

718,256.325 

lÜAt 

2.645 

4.4^ 

7.1  II 

277«338.058 

449,053.619 

726^91.677 

lOOZ 

3.754 

4581 

7>335 

260,225.507 

452^686.414 

732.9".92i 

1003 

2.922 

4.988 

7.910 

299,341.020 

469.085151 

768,426171 

3630 

4.820 

8.450 

1  384,78.6000 

432,43o.9«2 

8l7,2l69^S2 

KS.S5 

4-226 

4.7^8 

S.934 

377,''M4.902 

419,366.653 

797,011.555 

iSs6  ' 

4.229 

4.9S.J 

9213 

384,767.6.^7 

433,3'<f>.^54 

818,154  551 

1S.S7 

4  229 

5.42<> 

9-<'55 

459,155927 

850,086,236 

1  w- 

6094 

10400 

4Ou,üü0  493 

488,056  494 

88^,062  <>S7 

4  V.i5 

5796 

10731 

,  449,243.923 

467,354-'>74 

9l6,3<>8.897 

5-027 

6.131 

11.15^ 

'    47^,007  340 

.137,482  76<> 

9l5,4'y0.i0«p 

5-S20 

5.S36 

Il.6j6 

544,i><4  347 

406,613.787 

950,7i>8i34 

1892 

7.507 

4.745 

12.252 

721,231.751 

245,160.379 

966,392.130 

1893 

,  7572 

48S9 

12.461 

733,5465  656 

255r4S7  4ii 

9^9,353-067 

1894 

5.391 

I2J999 

74*048,871 

266^5.862 

1.015,12+733 

1895 

•7-679 

5.899 

13.578 

1  780,925.104 

318,209.256 

1.099^134.360 
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u 

n 

X 
OQ 


tl 

!        Gcsainintcinnahincn        "  Gcsammtausgubcn 

Ucbcrschuss 

,1  bahnen  1 

Zu-      1  'l^' 

Privat- 
biilnien 

Zu- 
sammen . 

Kj;I.L'i)|j. 
Staats- 
bahnen 

Privat-  [  Zu- 
babnen  j  samxnen 

Gulden 


186;  ||  431.700  34,139.416 

1868 :'  908.936  30,526.035 

1869!  1,185.170  33i087'999 

1870'  2,603.90331,722.263 

3,998.03837,115-923 

:  4*395.19636^033-7" 

5,696.11141,839.885 


1871 
1872 
1873 


24^71.1 16  [  171.411  8,556.850 
31,434.961 1  355.829 1 1,178.118 


34.273.169^ 

34,346-l66| 
41,013.961 
40,428.908, 

47,52^996! 


455450 
1^446.285 


14,603.27a 
13,754.951 


2,4oa3i9|  17,403  346 


3,1*3  303  «1,304 1 18  «4,4«7  4« 


27,571460 


8,728.261 

I 

11,533  947 
15,058.7« 
15,201.236 
19,303.665 


260289 
553107 


1,157618 


15,582.56615^12-955 


19,347907 


72^720  18,484.727 


17^67.312 


i,497.7>9|  19,7«  577 


1,271.893 
1,588.283 


19^901.014 
19,314447 
19,124.930 
21,210,396 


i4,7a9.594|i<»,«»i-487 

18 J66.253  19.95-4  53t 


I 


921.819  16,232  19;  17,174  Ol  I 

I 


4,097  828' 2.VI73.632 

1*^74    5>702.598  38,95 1.7 12  4.1,654  340    4,780.779  22,<><}9  550  27,480.329 

1875    6,i  |33.|3 .10,577.610  46,720953    4,722.463 23,397  401 '2S,n9.8<)4  j  i. 4208801 7. i8o.20'.)|iS,6oi.oS  < 

1870    6,7S><;.6«;4  42,045  517  48,834.211    4,<:/i0.834  23,694,829  28,655  6/.i3  j  i,827.{>6ü  i6,350.08*|20,I7S  :;4.S 

7,274.29945.706.07s  5^9^0377    4.7'^5.o^.:  .15.0«, -9,798.503  2,489  217  20,6*^2  657  23,1»!  .S74 


187 


40,731.766 


1679^1  io,7a9Xt2Ü 

1880  I1,3S&S94 

1881  18,562.38036,434.785 

1882  20341.52639^.154 
1883 1 22,926.492  42,946.484 
18841!  27,159.76339,640872 


1.878  10,110,570  41, 144.40-*  5',25-f97''<    7,1^5.18521,982.437.29,167.622,  2,925.391  19,161.905.22,087.350 
41,782.088  52,491116  8,H7.56a22y»6i.033  30^578.598   '  

8,904.369  23,395.63o'3ii*99'999 


1885 
1886 

I8S7 


S2,o88.360| 

54.997.165 
59339.680 

65,873976: 


I 

1 1,736^685'  19,373.793  31,109.477 


2,591 463 


3453.325  18,336.136  20,788.361 


13,978.801 
13.715.457 


66,800.6351  18,260.503 


!l 


33,718.300,38,231.159  7t,9494S9-  22,54811321,199.712 


6,825^  17.061.993,33,887.688 


20^903.136  33,88i.9a7| 
23.131.50936,846.966^ 

23,838.34041,09*843 


43.747825 


7,362.735 

ft3ii.<ö5 
8,89^260 
11,170.187 


19,321.055,21,912  5 18 


I 

18,595.02825,957.753 

I 

19,814975  29^26.010 
16,802.532  25,701.792 
17,03144728,201.634 


34,041.053136,269.302  70.310  .355  20,01)5.177  20,133  59040,228.767   13,945876  16,135,712  30.08 1.5.VS 

I  I 
35.18023037,157.045  72,337.275  20.818  22320,679.55541,497.778  14,362007 


16,47749030.839.497 
l8,658.I0<.>  36,554.526 


l8SS   v^.|8<>  V>}  40.268.219  7i>.75.|  5i;^  21. vSi^cji;  21,610.1  lü 4 ^,200.027  l7.S<j64i7 

I  ^  I  , 

1889   }2.97S.<)81  ^S,()^2  201  i  81,630.882  2^,219.204  20,174.080  4^,v^V284  19,7^9477  1S.478  12I  ^8. 2^7  5' 

,     I               I              '  ■     '  '  I  1  ' 

i8tyo  46.411080140,372728  86.783.80s  24,589  20*}  22,122.053  4<i,7n. 262  21,821.871  '8,250.675  40,072.546 


INJI 

1892 

1893 
1894 


51,320  9»5 


38,182,418  89,503.403  29,595  591 


72,062.781  21445  536;  93,508.317 !  3%69M63 


79,296.20323,244506 
83,017  283124,248.290 


1895  i  86,576.361  26,703  840 


102,540.709'  44,378.730 


19445.7  »0 
11,021.763 
I2486.II2 


49,041.301 
50,715.926 
56,864.842 


21,725.394  18,736.70840^2.102 


107^165.573 '  46,322.514 13498.66659,821.180 

I  I  '  i 

113,280.101 . 53,367.189 15,127.191 68,694.380 


33,368.618,10433.773  43,793.391 


34,917473 
36^694769 
33,009^173 


10^758^394 
11,049.634 


45.675867 
47»744.393 


11,576.64944,585.721 
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Zugskiioiueter 


Anzahl  der  Reifenden  IT 
;i:ivil  und  MilitarJ  ' 


Personmki]om«ter 
(Civil  und  Militär] 


btthnen 


l'nvat- 
Kilometer 


sauiiäica 


K£lÜQg. 

Staate" 
bahnen 


l'nv.it- 

h. ihnen 


Zu- 


KÜonieter 


Zu- 


1867 
186S 
1S69 
1870 
1871 
1872 

i>7> 
iVl 
in;-. 
1570 
1S77 
1878] 

1879 
1880 
iSSl 
1882 
1&83 
1S84 

I  .SSt> 

j:ss7 

1S90 
1891 
1892 
1893 

1895 


167.253  6,656.141 


445488 
1,093111 
1,532  12a 


8,478515 
8,995.'20 
9,01*759 
10,859.852 


6,823.394 
8,836682 
%440.7o8 

12,391974 


i'-io-jo  13,37:       Ii. 771. 333 


13,349957 
12,779.888 
12,761  276 

13,568.141 
13,521.751 
13,495871 
14,867844 

»5,65043^ 

16.174. 16.017. Sc.!'» 

i^^,;7i  -i'-c  i=,7i3.i3^>3i,iNi  ^3: 
I 0  n  |ih,(>  ,ii ,  I  [7  31  ö-o  3111 
jJ7,J37  i7,;;ii.s:,j      ;V7  c'-m 
17,658,780 
•9,547.267 
19,317.982 


i.oil  413 

2.463  Soo 

3*541366 
4,189 177 

4,975.13* 
7,643.946 
8,637436 
10,543.056 
13,005.899 


10,M'''.77'> 

i5,8i3.7S7 
16,321  254 
16,970453 
18,543.273 
20,165697 
22,i33307j 
25,410.9001 
28,656.3371 


57400 
104200 
154.900 
520,600 

830000 

T.iaj.Soo 

I  ..|r;3,Ji:H) 
\.\2-000 
\.22.\J)O0 
1,207.500 
1,022.900. 
1^422.400 
1,981.400 
2,060.500 
3,321.400 
3,410400 
3,692.800 
4,957.600 
(','>1^.0O0 

i,  1 1 J.  ;':>i.i 


2,86aooo 
3,165.900 
4,294000 
4,790300 


2,917.400 
3,270.100 
4,448.900 
5,310.900 


w..:.47-5"t.'  7.Ü77  500 
8,n,},j  joo'  0.148,000 

S,~^]2-~'.y'i  10, 1. 13,700 
S.3)3,.l(.Kj  'i.'v/O 
7.t:i^s.3('x)  S,^82';0O 


2,868u500 
5,654ioo 
10,810.900 
35,183^ 

56,053900 


192,208000 
208,016.300 
270,757500 
282,308.300 
351,922.100 


ü,oi  0.000 

7,634  100 

7,941500 
7,835.900 

7,600.100 
6,891.900 
7,176,000 
7,92r.2oo 


9,217.500 
8,657.000 
9^363900 
9,817.300 
9,660.600 
10,213.300 
10,586.400 
11,614000 


7ii.7i;<j  _|C/0  .(.(.(.-iO.SoO 

^.|,I^4.^lX)  407,497  lOü 
S<i, ^03,300  473. J I  J.jco 
7S,.vw\J00  4[3,S33  ^oo 
Üi, 255.200  401, ''27  (>oo 
67,170.700 '397,368.100 
1 15,544.  ioo[4a7,77S.300 
i27,i99.700.3B5,i3aooo 
124,658.800  329,834.900 
204,463-100  339059.600 
201,430,800  366,289  500 


221,106200 


395,691.700 


7,  |'.)u  7(xj  I  j.3i^,3i.;«j  I 

7. 17,' .0:1  I.v^.l^,'  '00 

S.  103  700  [  \.  \  Jii  2'~Xj  ■ 

7  ]5''  l'^^J  '3?-l'7  : 


11-!, .(.13  V-^Lio^Ji 4.800 

iS  ODO  "y/j,-i'3.30o 
31^3.) ■,17  .100  377. 1^:  '^(x., 
1  =  ",- 17  .'00  3^  I  .>.33  7<J(' 


195.076.500 
213,670400 
281,568,400 
317,491.300 
407,976.000 
5*1,251.200 
3^3/13 1.1K.0 
i<>i,7i3  700 
,l'j  l.7oi  400 
482,8*'2.Soo 
464,538.800 
523,319400 
512,329700 
454,493.700 
543.822.700 
5^,720.300 
616,797900 
716,058600 

-  ^  :.<■>>•<).  :.oo 


18,027.417 
21,100.196 
25,340.742 

35,522107 
38,827.079 
4  «,345 
42,515.379 


35,o?'j  i>i7  jo.jbj.tioo  8,474.10019,030700 


40,647,463: 18,495.600. 10,667  900 


44,658.724 
"»536.08347,058. 190t 
12,52014351,347.322 


26,612  8o(j  9,273.200 
29,486,500,11,586.400 
13,349.100 


M 13447  664 

15,301.462 


32,214300 
54.793504133,500.800 

57,816.841  k3,404700 


16,078.000 


29.(63  500 
35,886.000 
41,072.900 
45,563.400 
49,578.800 


17,77760053.182300 


1  30.. 

3'i3,  r  .;  (  loo 

711,':)7>.lü() 

593,373 'Joo 

346,535.600 

930,9«»  ^  0 

809,026.200 

427,990,700 

1.237,016900 

1.227,030.900 

277VOO5.80O 

I  504,436-700 

1.353,023.600 

318,2977» 

1.671,321,300 

1.505,711400 

363/W7.5OO 

1.868,718.900 

1619,2401500 

407,651.300 

2,026,891  800 

1.651,960.900 

438,761.600 

2.090,722  500 
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Von 


Alexander  Ritter  von  Dobiecki, 

BclHebtlellcr  der  KSoicUcb  VngariKlieD  SUaUtaluwii. 


EINE  d«:r  bedeuten  J>tct!  Krruni;cn- 
schaften  des  kräftig  uut!>trcbendcn 
unKariflchen  Staates  bedeuten  die 

l'.rfoluir  auf  dem  flcbitte  i!e^  I.ocalbahn- 
wcsens.  Unter  dem  fUrsorj^lichen  ^Schutze 


erklärte    sich    bereit,    die  iiffentlicben 
Arbeitskräfte  zur  VerfU^ng  zu  stellen. 
Die  projecttrte  Linie  erforderte  jedoch 

noch  immer  .}2.ooo  fl.  pro  km,  somit 
Kosten,  deren  Hübe  die  Kräfte  der  Inter- 


der  KeKienin^,  welche  den  Bau  von  j  essenten  weit  flberstiefi^.    Schon  wollte 


I-ocalbabiKii  ii.icli  jeder  Richtung  liiii  zu 
fördern  bemüht  war,  durch  ihre  finanzielle 
Mitwirkung;  sowie  jener  der  Municipien, 
Tu  iiieiiideii  und  rrivatintcrcsscntcn,  durch 
Gewährung  weite«tKehender  BegUnsti- 
K\int;en  konnte  der  Bau  von  Localbabnen 
in  l  n^arn  sich  rasch  und  immer  kräftiger 
entfalten. 


Die  ersten  Versuche,  »billige«  Bahnen 
in  Unf^am  zu  bauen,  reichen  in  die  Zeit 

zurilek,  wo  der  ungarische  Staat  die  ersten 
Schritte  auf  dem  Gebiete  seiner  selbstän- 
digen Verwaltuntr  zu  machen  hatte. 

Im  Jaiire  iS'iy  'w. ■  ;ii:j,ten  >!cli  die 
Grossgrundbesitzer  des  Cumitates  Arad 
unter  Leitung  Piter  von  Atze  Ts,  um 
den  Comitatsinteressen  entsprechende 
Hahnen  cwischcn  Arad  —  H  o  r  o  s  j  e  n  ö 
|()2  -8  kn$]  und  J  ö  s  z  a  s  h  el  y  U  e  k  c  s- 
G  y  u 1 a  zu  bauen. 

D.i  jetlucl)  die  Halmen  als  Haupt- 
bahnen projectirt  waren  und  von  der 
Regierung  die  beanspruchte  Zinsen- 
parantie  (22.1  ^<ifl.  |  i  i  NUilol  ver\vei;.;ert 
wurde,  vetMiclilen  Uic  Int^  rc».si  nten  aus 
eigenen  Mitteln  die  I'.ii.n  hl  I  .  urteilen, 
zu  wek'hcni  '/.w  i  >.  ke  ( Ic!.;-  und  .Watei  ialien- 
Heitr.i^c  gtsauuneit  \\ui\kn.  Das  Cumitat 


man  dieses  lebensfähi;ie  l'roject  aufgeben, 
als  im  kritischesten  Momente  sich  der 
Fachmann  fand,  der  nach  eingehendem 
Studium,  die  wirthschaflüchen  Interessen 
erkennend,  ein  neues  Project  ausarbeitete 
und  die  Realisining  desselben  mit  wahrer 
Hin^icbung  verfol;;te. 

Die  uneigennützige  und  aufopfernde 
Thatigkeit  beider  Pactoren,  der  Inter* 
essenten  unter  Leitung  Peter  v.  Atzöl's, 
S.  v.  Bohus  und  B^la  v.  V&särhelyi's 
und  der  leitenden  Seele,  als  welche  der 
hochverdiente  In^^cnitur  Heni  v.  Horos 
[Siehe  Abb.  i66]  auftrat,  schuf  die  > Ver- 
ein igte  Ar  ad-Csanäder  Eisenbahn« 
[Aradi  esCsanädi  e^yesült  vastt* 
tak],  deren  lehrreiche  Entwicklung  wir 
nunmehr  in  kurzen  Zögen  verfolgen  wollen. 

Auf  Grund  des  Gesetzartikels  XLIV 
vtmi  27.  December  1875  wurde,  nachdem 
volle  fünf  Jahre  die  Angelegenheit  in 
Schwebe  geblieben  war,  den  tienannlen 
Hewerbcrn  auf  Grund  ihres  im  Jahie  1S70 
gestellten  Ansuchens  die  Gonce-s.sion  zum 
Hau  und  Betriebe  einer  von  Arad  über 
l'i-Szent- Ann.i.  \';Li;^ns  und  rankuta  nach 
Hor«is]cuo  lülirtudcn  Luconiulivbalui 
zweiten  R  a  n    e  s  t  rt  heilt. 

Die  Concessii  n  Iii  stimmte  ausRilTlich 
die  genehmigten  Haucrleichterungcn  und 
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Vereinfachungen.*)  Bei  einem  Kosten-  | 
voransclilage  von  1,620.000  fl.  [26.000  fl. 
pro  km]  standen  jedoch  nur  die  Beiträge 
der  181  Interessenten  von  735.000  fl.  zur 
Verfügung.  Der  noch  fehlende  Theil  der 
endgiltig  berechneten  efTectiven  Bausumme 
von  1,058.788  fl.  95  kr.  wurde  dadurch 
beschafl't,  dass  eine  Fabrik  die  Lieferung 
der  Schienen  und  mechani.schen  Bestand- 
thcile  gegen  ratenweise  Tilgung  Ober-  | 
nommen  hatte. 

Das  Geld  war  so- 
mit scheinbar  vorhan- 
den, in  der  Tliat  wurde 
jedoch  selbst  das  Va- 
dium von  50.000  fl. 
mit  Wechseln  gedeckt, 
mittels  Wechselschul- 
den die  Ausgaben 
bestritten  und  nur 
eine    kleine  Gruppe 

der  Interessenten, 
deren  Vermögen 
fort wiihrend  aufs 
Spiel  gesetzt  war, 
hatte  den  Bau  über- 
haupt ermöglicht,  bei 
dessen  Beendigung 
kaum  mehr  als  die 
Hülfte  der  Stamm- 
actien  eingezahlt  war. 

Dass    unter  sol- 
chen Umstünden  am 
I.  Februar  1877  41  kw 
von  Arad  bis  Pan- 
kota  und  am  12.  .Mai 
desselben  Jahres  die 
21  kin  lange  Strecke 
von  I'ankota  bis  Borosjenö  dem  ttlTent-  ' 
liehen  Verkehre  übergeben  werden  konnte,  ■ 
war  nur  der  zähen  Ausdauer  und  uner- 
müdlichen  Energie,    welche   die  Leiter 
der  Gesellschaft  vor  und  nach  der  Con- 
stituirung    als    Arad  -  Kürösthaler  I 
E  i  s  e  n  b  a  h  n  -  G  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  [26.  Juni 
1876]  mit  nie  ermüdender  Ausdauer  ent- 
wickelt hatten,  zu  danken.  | 

Den  Actioniireii  war  es  gestattet, 
ä  conto  ilircr  Beiträge  gewisse  Arbeiten 
au.szuführen,  ferner  durch  Lieferung  von 
Materialien,   durch  das  Ueberlassen  von 

•)  Vgl.  I.  Konta's  Eisenbahn-Jahrbuch, 
IX.  Jahrganp,  Seite  588  und  ff.  | 

GcKhIcbte  der  EI*«Dbahnen.  III. 


Gründen  und  durch  ähnliche  Leistungen 
ihre  Zahlungsverpflichtungen  zu  erfüllen. 

Bei  der  Anwendung  dieses  Arbeits- 
programms konnte  ein  bedeutender  Theil 
der  Bedürfnisse  des  Unternehmens  ohne 
Geldausgabe  gedeckt  werden. 

Die  Stadt  Arad  hatte  einen  bedeutenden 
Grundcomplex  der  Gesellschaft  kostenlos 
überlassen,  ebenso  Graf  Robert  Z  e  1  e  n  s  z  k  y 
die  zur  Schottergewinnung  nöthigen 
Gründe  u.  s.  w. 

Das  rühmenswerthe 
Entgegenkommen  sei- 
tens der  wohlgesinn- 
ten Gemeinden,  deren 
Vorständen  und  Be- 
wohnern kam  dem 
Unternehmen  sehr  zu 
statten,  dessen  Bau- 
kosten durch  die 
Opferwilligkeit  der  Di- 
rectionsmitglieder,  ins- 
besondere des  Präsi- 
denten Peter  AtzSTs, 
die  für  ihre  Mühewal- 
tung keinerlei  Ent- 
schädigung in  An- 
spnich  nahmen,  er- 
heblich reducirt  wur- 
den. 

Nach  Beendigung 
des  Baues  wurde  die 
Directitm  bevollmäch- 
tigt, eine  Anleihe  von 
2.JO.000  fl.  aufzuneh- 
men. Sie  machte  in- 
dessen die  traurige 
Wahrnehmung,  dass 
die  grcissercn  Geldinstitute  in  die  Pro- 
sperität die.ser  Bahn  kein  Vertrauen  setzten, 
und  dass  das  Geld  nur  gegen  unannehmbare 
schwere  Bedingungen  aufzutreiben  wäre. 

So  hatte  die  Anglo-österreichische  Bank 
ausser  der  als  Garantie  dienenden  Ver- 
schreibung  der  Prioritäten  und  der  Inta- 
hulation  auf  das  Vermögen  der  Bahn, 
die  Deponirung  der  Stammactien  und  die 
•Ausübung  des  ihnen  anhaftenden  .Stimm- 
rechtes verlangt.  Sic  hatte  somit  einen 
Einfluss  für  sich  beansprucht,  welcher 
das  eigene  Verfügungsrecht  der  Actien- 
Ge.»;ell.schaft  illu.sorisch  gemacht,  und  die 
Selbständigkeit  der  Unternehmung  ge- 
fährdet hätte. 

35 


Digitized  by  Gc 


I>as  £ii«Dbahikfiw«eii  in  Ung»n»  seit  i^. 


Die  Direction  wandte  sich  hierauf  an 
djc  Aradcr  .Sparcas-^en.  iJie^e  Institute 
forderten  ausser  der  Verschreihun<r  des 
hewc^üchcn  und  unhcwc^liclicn  Ver- 
inogciiH  der  ricscllschaft.  nocyi,  dass 
acht  der  ih^crscit^  namhalt  gemachten 
Diretlionstiiitiilieder  die  Garantie  für  die 
Hälfte  des  Daricliensbetrayes  nbemehmen, 
femer,  dass  die  TilKunL,'sraten  pünktlich 
erleirt  tind  keine  Dividende  i^ezalill  werde, 
bis  da»  H  ,,i^c  Darlehen  gäuzUch  getilgt 
sein  wdrde. 

Die  bezeichneten  Direttoren  über-  • 
nahmen  die  i^cfurderten  Garantien.  \ 

Im  Sinne  des  mit  den  Arader  Spar- 
cassen  geschlossenen  Vertrages  liatte  die 
Aclicn-Gesclischaft  jcJei«  Vierteljahr  dne  [ 
Theitzahlunt^  von  aaooo  fl.  au  entrichten,  f 
un  1    Aiil    lii.für   sichere   Aussicht  vor- 
handen war,  konnte  die  Directiun  freudig  , 
erklären,  dass,  nachdem  mit  Ende  1883  [ 
die  Schulden  der  CieselNchaft  gänzlich 
getiljft,  rcä|>ective   die  mit  Unterzeich-  1 
nunf^en  noch  nicht  ^deckten  Theile  des  | 
Itaucapitals  ebenfalls  aus  den  Betriebs-  , 
einnahmen  ({cdeckt  sein  würden,  dann 
die  Ocsitzer  der  im  Verkehr  hefindlichen 
Staniinactien    von    740.0CX3   H.,    endlich  ' 
in  den   ungctctOrten  Genüsse  der  Jahre 
hindurch  entbehrten,  und  zur  Ergänzung 
des  Haucapitals  verwendeten  Dividenden  1 
gelangen  werden. 

Doch  noch  frtther  a1»  es  die  Gesell*  | 
Schaft  erhofft  hatte,  Ende  des  Jahres  iSSl, 
war  die  Direction  in  der  i^age,  den  [ 
ActionHren  eine  Dividende  anzuweisen.  [ 
Das    Bestreben    der    Gesellschaft  war 
demnach    innerhalb     von    \  i  r    Jahren  \ 
von  unvergleichlichen  ErfoI^LH  ^cknmt.  1 
Nicht  nur,  dass   sie   mit  einem  einge-  : 
zahlten    Actiencapital    von    735.000  tl. 
und  durch  Verwendung  der  Betrielisein- 
nahnien  einiger  Jahre  in  detuBesitz  einer 
Linie  gelangte,   in   welcher  1. 232. 726  H. 
H)  Mauten  angelegt  waren,  vermochte  sie 
auch  das  ('apital  mit  10  bis  12%  zu 
verzinsen.  Dieses  günstige  Ergebnis  hatte 
die  rationelle  Verwaltung,  der  sparsame 
Hau   und  vorzQglich  der,  den  localen  { 
Verhältnissen  sich  anpassende  Betrieb  der 

Ivisenb.ilm  ei/ielt. 

( ileicb/k'itig  mit  tiem  Orviiien  der  An- 
geU-^enlieilcn  tiet  .\r.Kl-Hi>t<isienoer  [.in- 
laugiich   Arad-Köro.süialei j    Biiiiu    hatte  ^ 


die  Direction  auch  den  .\usbau  von  An- 
scliluss-^strecken  angestrebt  L'm  dieses 
Sei  zu  erreichen,  wurden  im  Jahre  1879 
neuerdings  techni^vhe  V  irirt  eitcn  i:nd 
.Studien  im  Körösthai  in  der  Rii.huiag 
von  Borosjeno  gegen  Borossebes  sov\-ie 
westlich  v:.:c\:  .^^  e?rihegv"es,  M.ik'i  uiu! 
.Szegedin  gemacht.  Nach  langem  Bciaühen 
war  es  der  rührigen  Direction  gelungen, 
yr.\'^  '".rundsätze  festzustellen,  nach  denen 
Jit  Herstellung  der  Fortsetzung  nach 
ßorossebes  und  spätere  Vereinigung  dieser 
beiden  fia^  ntn  veranlasst  werden  konnte, 
ohne  die  Früchte  der  bisherigen  Bemühun- 
gen aufs  Spiel  zu  setzen.  Die  Arad- 
Ktlrösthaler  H.tlm  nbcmahm  nämlich 
vcrtragsmässig  die  Verwaltung,  den  Be- 
trieb der  Borosjenft'Bonwsebeaer  Bahn* 
linie  vorerst  unter  Aufsicht  der  Gesell- 
schaft dieser  Bahn  und  auf  deren 
Kosten,  bis  die  beabsichtigte  Verdni» 
gung  beider  Unternehmungen  möglich 
sein  würde. 

Erst  wenn  die  aus  dem  Bau  der 
Linie  I?i  iro^icnn-nnrussebcs  sich  ergeben- 
den sammtlichen  Lasten  und  Schulden  ge- 
tilgt wären,  sollte  die  Gesellschaft  (fieser 
Bahn  mit  der  Arad-Kürösthaler  Bahn  ver- 
einigt und  die  seitens  der  erstcren  ausge- 
gebenen Stammactien  durch  StammactJen 
der  Atad-Körösthaler  Bahn,  zu  ihrem  No- 
minalwerthe  gerechnet,  eingetauscht  wer- 
den. Nachdem  die  zum  Bau  nOthigcn  Sum< 
meii  lics^bafl't  wurden,  war  es  möglicli, 
die  38  km  lange  Strecke  Borosjend» 
Borosseb es  bereits  im  Herbste  des 
Jahres  iJSfSi  dem  X'erkehre  zu  illurgcben. 
Der  Bau  bclief  sich  auf  365.700  fl.,  daher 
13.500  H.  pro  Kilometer. 

Wahrend  der  Vcrliandlungcn  betrelTs 
der  Burosjenöer  Linie  waren  auch  gleich- 
zeitig Abmachimgen  betrefft^  der  Arad- 
Maköer  Linie  zustande  gekommen.  Die 
( 'lescllschaft  verpflichtete  sich,  die  Vor- 
arbeiten für  diese  .Strecke  der  unter  Mit- 
wirkung von  Boros  gegründeten  Arad- 
(".  sanäder  15  ahn  mit  den  vom  (^omitat 
Csanäd  votiiicii  Rosten  auszuführen.  Die 
noch  fehlende  Bausumme  sollte  durch  die 
Vermittlung  der  .•\rad-K'itr>>t}Kikr  llihn  auf 
(.lein  Oeditwe>j;e  beschäm  und  aus  dem  Be- 
triel>seinkommen  oder  durch  die  Verwer- 
tlumg  ihrer  \Vertlip;LpiLrf  ^ctilL^t  ultJci; 
W'cim  die  aus  dem  Bau  der  .Arad-Csanader 
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sowie  der  Arad-Körösthaler  Bahn  stammen- 
den Lasten  und  Schulden  der  betreffenden 
Gesellschaften  schon  fjänzlich  getilgt  sein 
würden,  sollte  die  Vereinigung  beider  Ge- 
sellschaften unter  dem  Namen  »Arad-Csa- 
ndder  Eisenbahn»  stattfijiden.  Die  bis  dahin 
ausgestellten  Actien  der  beiden  Gesellschaf- 
ten sollten  dann  durch  neue  Actien  von  j 


Nachdem  für  den  Bau  der  Linie 
Kfitegyhäza  K  i  s -J  en  ü  ebenfalls  die 
Concession  erworben  war,  wurde  auch 
dieser  Thcil,  und  zwar  innerhalb  sieben 
Monaten,  erbaut.  Am  2S.  Januar  1884 
war  der  Bau  des  ganzen  iSi  km  langen 
Netzes  beendet. 

Die  Baukosten  dieses  ganzen  Eisen- 


Abb.  107.    n.ihnhnf  Sclmeczb.iny»  (S<:facmnlu]  licr  s^brniiNpurlgcn  Strecke 
GAruiiiberzei)cxc-Scluici.xbäiiya  ücc  L'n£atl!>chcn  St.idt9b.ibni:n. 


gleichem  Xominalwerthe  von  der  ver- 
einigten Gesellschaft  eingetauscht  werden. 

Den  umsichtigen  Verfügungen  der 
bauführenden  Gesellschaft,  die  beispiels- 
weise einen  eigenen  Wald  zur  Schwellen- 
gewinnung ankaufte  und  Ziegel  in  eigener 
Kegie  brennen  Hess,  war  es  zu  danken, 
dass  der  Kilometer  dieser  musterhaft  ge- 
bauten Bahn  nur  20.9,^0  fl.  kostete,  ob- 
zwar  mehr  Verkehrsmittel  angeschaflt 
wurden  als  ursprünglich  präliminirt  waren, 
und  die  Hochbauten '  in  solcher  Zahl  und 
Ausdehnung  wie  bei  einer  Bahn  ersten 
Ranges  ausgeführt  wurden. 


bahnnetzes  beliefen  sich  auf  4,650.000  fl., 
für  welche  conccssionsgemäss  an  Stamm- 
actien  im  Werthe  von  1,860.000  fl.,  an 
Prioritäten  im  Wcrthc  von  2,790.000  fl. 
emittirt  werden  konnten. 

Infolge  des  bei  der  Körösthaler  Bahn 
erreichten  Kesultates  war  das  Vertrauen 
gegenüber  der  Direction  ein  derart  hoch- 
gradiges, dass  man  neuerdings  auf  Grund 
persönlichen  Credites  das  nöthige  Geld 
beschaffen  konnte.  Die  Prioritäten  wurden 
nicht  verkauft  sondern  der  Bedarf  an  Bau- 
materialien im  Wege  des  offenen  Credites 
beschafft. 

35* 
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Fii/wischen  hatte  sich  der  Verkehr 
auf  den  Linien  derart  entwickelt,  dass  • 
die  V'erzinsunj;  der  ausgegebenen  Werthe  j 
gesichert  war.  Schon  im  Jahre  1SS4  hatten 
die  mit  kaum  4.000.000  i\.  gebauten 
Linien  eine  Brutto-Einnahme  von  mdir 
als  500.000  il.,  und  ein  Rcinertrign» 
VDH  nahezTi  250  OOO  H.  {jelieJcrt. 

Xat.hdc:a  Jcr  Fusion  der  Gesellschaften 
nun  nichts  mehr  im  We^e  stand,  so  ver- 
einigten sie  sich  auch  in  finanzieller  Hin-  | 
siciit  Ende  August  i8!^<i. 

Im  jähre  1887  wur^k  du  21  km  lange  i 
Linie  S z e  n  t  A  n  na  —  Ki  >  ■  |  i  n  1  gebaut; 
in»  Jahre   iHHH   da<;e«jen   Uit:  l.v^» 
lange   Indiwtriebalm   Borosjenu- Cserm«'» 
umiicstaltet  ;    endlich    im  J.dirc  i^<S<j',iO 
aus  dem  Vemiögensznwachs  die  trübere 
Bahnlinie     Arad  -  Borossebes  bis} 
J ÖS  z s  h  e  1  \'  verlängert. 

Die   liauküsten  und  die  Kosten  der  < 
enormen  Investitionen  sammtlicher  Li-  I 
nien  der  Arad-Csanadcr  F/NLnlvilineii  be- 
trugen bei  einer  Baulänge  von  3 1 5'b  km  bis 
Ende  des  Jahres  1890  8,043.13611.  23  kr.  | 

Die  Wohlhabenheit  der  A':Hl-(^<rin.!- 
der  Bahn  ist  die  Folge  der  glücklichen  . 
Betriebsergebnisse.  Die  gOnstige  Ge-  | 
staltung  der  Betriebsverhältnisse  hat  je-  , 
doch  nicht  der  Zufall  erzeugt,  sondern  1 
sie  ist  das  Ergebnis  eines  wohlbe- 
i1;Klittn.  vom  Au^cnMick  der  Gründunj^  I 
der  Eisenbahn  angefangen  mit  streng-  ! 
ster  Consequenz  for^esetzten  ziel-  | 
bewusstcn  Wirkens. 

Die  Bahn  stand  nicht  als  Fremdling,  1 
nicht  als  irgend  ein  nutzenhaschendes,  I 
gesellschaftliches  l'ntcrnehmen  da,  son- 
dern als  eine  Institution,    welche  durch  . 
die  Bewohner  der  Gegend,    vorzüglich  ( 
aber   durch   die  Mitwirkun-^  der  Intclli- 
^icnz  zu  Stande   gekommen  ist.    Das  j 
alli^Lineine  Interesse  hatte  die  Idee  ffHr  die  | 
Ikihn  erzeugt  und  im  Dienste  des  allge- 
meinen Interesses  stand  auch  die  Bahn. 

Das  auf  den  Bau  verwendete  Capital 
war  eine  entsprechend  nutzlirinyende  An- 
lage lUr  die  ökonomischen  Interessen  der 
Geilend.  Als  solche  betrachtete  sie  auch 
die  DircctiiMi,  daher  Ivstrebte  Sie  sich 
auch  in  Allem,  die  Interessen  der 
Bahn  mit  denen  der  Geyend  zu 
vereinen  und  diese  Interessensolidarit.'it 
zwischen  ihr  und  der  Gegend  haben  das 


schönste  Zusammenwirken  zur  Fol:;!,  i^^e- 
habt  An  dem  tüchtigen  Bestreben  der 
Eisenbahn  haben  auch  die  Interessenten 
der  ganzen  Gegend  Theil  genommen,  da* 
{je^en  hat  die  Bahn  mit  bereitwilligem 
Zuvorkommen  Alles  angewendet,  was  mit 
der  Sicherheit  des  Verkehres  vereinbar 
war,  damit  sie  den  Wünschen  des  Fu- 
blicums  genügen  könne. 

Nebst  alldem  trat  sie  auch  in  die 
Reihe  der  Troducenten  ein,  begann  tind 
betrieb  Industrie-l  ntemehmungen  und  mit 
dem  Ucberschuss  ihrer  Einnahmen  ent- 
uickklto  innerhalb  der  Grenzen  des 
l  .Diiiiuaes  Industrie,  und  hob  die  Wohl- 
fahrt der  Einw(jhner. 

Dic-cn  LfliLliLndLii  Thatsachen  gegen- 
über bemerkt  Heni  von  Boros  in  charak- 
teristischer Einfachheit  im  Directions-Be- 
richte  vrmi  J.iln  t.'  1^77:  »Wil  wir  gesehen 
haben,  beanspruchte  das  Inslcbentreten  und 
die  Gründung  der  Eisenbahn-Gesellschaft 
im  Allgemeinen  keine  nusserDrdentlichen 
Mittel,  .sondern  im  Gegentheil  sie  wurde 
auf  solch  einfacher  ^sis  und  natOrli- 
chem  Wege  bewirkt,  wie  solche  in  unse- 
rem Vatcrlande  noch  in  vielen  andaen 
Gegenden  ohne  jede  Schwierigkeit  ge« 
funden  werden  können.« 

Durchdrungen  von  der  Nothwendig- 

keit  der  raschen  und  sicheren  Gi>tiununi- 
cation,  bildete  sich  zu  gleicher  Zeit  auch 
im  Comitate  Szolnok-Doboka  eine  kleine 
Gruppe  von  Interessenten,  die  längs  dem 
SzamosHusse  von  Klausenburg  aus- 
gehend bis  Szatmär  eine  Eisenbahn 
Ixiuen  wollte.  Nachdem  auf  eine  ausgiebige 
lülfe  von  Seite  des  Staates  keine  Aus- 
sicht vorhanden  war,  wurde  im  Jahre 
186S  der  Bau  einer  Pferde*Eisen* 
bahn  projectirt 

Die  EHblge  imArader  Comitate  ent* 
schieden  jedoch  für  den  Bau  einer  billi- 
gen Eisenbahn  mit  Dampfbetrieb  und 
der  hingebenden  Thätigkeit  einer  kidnen 
C'»ruppe  unter  Leitung  des  Obergespans, 
dem  dermaligen  ungarischen  Minister- 
präsidenten Desiderius  Freiherm  von 
M;<nffy  gelang  es  endlich,  im  Jahre 
1S7S  die  Interessenten  zu  vereinigen. 

i:s  wurde  vor  Allem  der  Ausbau 
der  4(1-6  km  langen  Linie  A  p  a  h  i  d  a- 
Oecs  mit  einem  Kostenaufwande  von 
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17.000  ri.  pro  Kilometer  in  Aa-;-;icht  ge- 
nontnien.  Zur  Deckung  der  Kosten  subscri» 
bitten  die  Interessenten  443  Stück  Actien 
im  Wuttlic  \  on  221.000  fl.  :  ilic  ärarisclRii 
Werke  Übernahmen  die  Lieferung  des 
Schienenmateriales  und  erhielten  als  Ge* 
genwertli  300. coo  fl,  in  Stammacticn. 
i»ouiit  waren  521.000  ti.  der  Bausumme 
gesichelt.  Auf  Grund  des  Gesetzarttkels 
XXXII  wurde  die  Conecssii>n  am  13.  Juni 
1880  ertheilt.  Am  1.  Juli  1880  wurde 
die  constituirende  Versammluncr  der 
»S  z  a  nu>s  t  h  a  Iii  .1  Ii  [,  ^  [S  /  .1  m  ü  s  v  i«  I- 
gyi  vasutj  abgehalten,  Freiherr  von 
Bänffy  tum  I^äsidenten  und  Sigis- 
mund Pv'tt  I  fi  zum  leitenden  Ober-In- 
genieur {;e\vahlr. 

Am  S*  Juli  1S80  wurde  der  Bau  be- 
gonnen und  ,011  i^.  Scpteinlicr  l^Si  dit. 
iitrecke  dem  Verkehre  übcrjjeben.  Im 
Jahre  wurde  die  Abzwci^imt;;  zu  den 
Salinni  Decsakna  [2()  km]  ausjfi.  Niut. 

Aut  eirund  der  mit  dem  Geset^artikel 
XXIV  vom  Jahre  1884  ertheilten  Con- 
^i.--ion  wurde  die  Szamostbalbahn  im 
Jalirc  1885  von  der  Station  Decs  aus- 
gehend bis  Bistritz  verlängert,  wo- 
durch die  Betriebslände  dieser  Mahn  im 
Jahre  1886  auf  HO  km  anwuchs. 

Endlich  wurde  mit  dem  Gesetzartikel 
XI  vom  Jahre  1889  die  Cuncession  lür  den 
Bau  der  Dees-ZiUher  Linie  ertheilt, 
und  so  erreichte  diese  Bahn  mit  Ende  des 
Jahres  t8(jo  eine  Länge  von  201)  Liii. 

Uie  Schilderung  aller  .Misslidikcitcn, 
die  diese  Unternehmung  verfolgten,  wdrde 
zu  weit  tühreii.  Ks  sei  hier  nur  erwähnt, 
dass  die  Interessenten  —  weniger  be- 
mittelt, als  jene  bei  der  Arad-Csamider 
Balm  —  ihren  X'erpflichtungcn  nicht  ent- 
sprechen kdnnten. 

Die  mangelhafte  Berechnung,  auf 
(Irutui  deren  die  Kinzahlungs-Modalitäten 
bestimmt  waren,  die,  durch  veiteblt  be- 
stimmte Hochwasser  -  Cöten  bedingten 
.AeiKlerungeü  der  B.ilm  t  il.i^eii  und  An- 
deres mehr  drüngten  d»e  Verwaltung  zur 
Belastung  des  Unternehmens  mit  seluvc- 
beikkn  SLiulkien:  eist  durch  den  ( iesetz- 
artikel  Xill  vom  Jahre  1894  konnten  die 
misslichen  Verhältnisse  dieses  Unter- 
nehmens geordnet  werden. 

«  * 
* 


i        Beide  vorhin  erwähnten  Bahnen  sind 

I  gleich  den  Hauptbahnen  auf  Grund  der 

I  am  30.  April  1868,  sub  Zahl  4973,  er- 
lassenen, vom  Reichstaggenehmigten  Mini- 
sterial- Verordnung  concessionirt  worden.*) 

I       Das  ungestflme  Drängen  allerComitate 

'  um  billige  Eisenbahnen  bestimmten  endlich 
die  Kegierung,  den  Bau  solcher  Baimcn 

I  durch  ein  einheitliches  Gesetz  zu  ordnen. 
Seine  Majestät  sanctionirte  am  i.^.Jutii 

I  1880  den  Gesetzartikcl  XXXi  Uber 

I  Localbahnen.*) 

Der  I  lauptzweck  dieses  Ccsctzcs  war, 
den  raschen  Ausbau  der  billigen,  so- 
genannten Localbahnen  bei  voller 
W  a  h  r  11  n  d  er  Staatsrechte  u  n  d 
ohne  grössere  Belastung  des 
Staates  zu  ermöglichen.  Eine  directe 
materielle  Unterstützunii  wurde  nicht  ^e- 

I  boten,  dagegen  waren  indirectc  BcgUnsti- 

I  gungen  reichlich  zugestanden. 

Die  wichtigsten  Bestimmtuigen  dieses 

I  Gesetzes  sind  folgende: 

I  Der  Staat  kann  während  der  Con- 
ccssionsdaiu r  sein  Einlo-ungsi e^ht  nur 
in  dem  Falle  geltend  machen,  wenn  eine 

I  solche  Hauptlinie  zustande  kommt,  welche 
dieselbe  Richtung  verfolgt,  wie  die  con« 

I  cessionirte  Vicinalbahn. 

Der  EinlOsungspreis  kann  nicht  ge- 
ringer als  das  Baueapital  sein. 

I       Betretts  des  Baues,  der  Ausrüstung 

I  und  des  Betriebes  können  alle  Erleichte- 
rungen und  Begünstii^iuigen  gewährt 
werden,  welche  die  Betriebssicherheit 
gestattet. 

Die  Vicinalbahnen  sind  befreit  von: 

<i)  der  Herstellung  des  Betriebstele- 
graphet),  insolange  als  auf  ihren  Linien 
I  keine  Zugskreuzungen  vorkommen  oder 
der  Naelildienst    hkIiI    eingeführt  wird; 

b)  von  der  unentgeltlichen  Beförderung 
der  Post; 

e)  von  der  Einführung  täglich  r^el* 
mässig  verkehrender  Züge,  und 

äj  von  der  Zahlung  der  für  Staats- 
autsicht entfallenden  (jebUhren. 

Den  Vitinalbahneii  ist  zugesichert : 
II)  die   Befreiung    von   Stempel  und 
Ciebuhren    beirelTs    aller   während  der 
I  Bauzeit  vorkommenden  Geschäfte; 

'  *!  \  ul.  MJ.  III,  Hr.  K.  V.  Neu  mann: 
i  liisenbalm-GescUgebuiig  ia  L'nt;.irn. 
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bj  vollständige  Steuerfreiheit  auf  30 
Jahre   vom   Datum    der  Concessions- 

Urkunde  gereclinet,  mit  der  kaum  nennens- 
werthen  Beschränkung,  dass  die  Steuer- 
freiheit nach  zehn  Jahren  vom  Datum  der 
Conces>ii)ii  erlischt,  sobald,  und  zwar 
nach  Einstellung  des  Steuer- 
betrages in  die  Betriebsrech- 
nnng,  das  Netto-Einkommen  der  Unter- 
nehmung lu>hcr  als  6%  der  genehmigten 
Bausummc  wird. 

Eine  Frachtsteuer  wird  vom  Tage  der 
Cnncessi<in  an  gerechnet,  durch  zehn 
Jahre  nicht  cingchohen. 

Namhafte  und  weitwirkende  Ver- 
Älgunjicn  sind  die  fol^Liuleti : 

»Wenn  bei  dem  fi.iu  dcrarUj4;cr  Hahnen 
die  iirarischen  sowie  die  in  staatlicher 
Verwaltung  betindlivderwFondsg^ter  inter- 
essirt  sind,  so  sind  diese  verpflichtet,  zu 
den  Baukosten  beizutragen. 

Für  die  dem  ungarischen  Stantc  '^c- 
hörigen  Eisenbahnen  besieht  die  Ver- 
pflichtung, für  die  in  ihre  Linien  ein- 
mflndenden  Vicinalhahnen : 

aj  den  Dienst  in  den  gemeinschaltlich 
benutzten  Bahnhöfen  gegen  den  Ersatz 
der  aufgelnufenen  Ki  Ktcn  zu  verseilen  ; 

bJ  auf  Wunsch  den  Betrieb  dieser 
Bahnen  ebenfalls  gegen  Vergütung  der 
auflaufenden  Kosten  zu  leiten  ; 

cj  das  ftlr  diese  Balinen  nothwendige 
Baumaterial  zum  Selbstkostenpreis  zu 
verfrachten. 

Die  Bcitragslcistungen  der  tnteressirten 
Gemeinden  und  Behörden  sind  ebenfalb 
voroe/eieliiiet.  I^ie  Gemeinden  sind  er- 
mächtigt, aul  zehn  Jahre  «ich  erstreckende 
Zinsenstcherstellung  oder  anderweitige 
C.aiantieii  zu  übernehmen.  Es  steht  den 
Gemeinden  frei,  für  die  ihrerseits  nach 
Belieben  zu  Nvählenden  Leistungen  an 
die  Bahn  Geschäftstitrcs  zu  li^iei  neliiiu  n 
und  zu  diesem  Zwecke  Anleihen  zu 
machen.  Auf  ihr  Verlangen  kann,  mit 
Zustinimuntj  der  Interessenten,  die  C.on- 
cessions-Lrkuudc  bestimmen,  dass  die 
ftllligen  Bctr;i;ie  der  in  solcher  Weise 
überiiumniencn  VcrpHichtungen  durch  die 
poUtische  Behörde  eingetrieben  werden. 

Den  Behörden  steht  das  Recht  zu, 
den  Bau  der  Bahn  mit  Hilfe  eines 
Theiles  der  öftentÜLlien  .\rbciten  oder 
aus   deren  Ablösuii^>;;eldern  zu  unter- 


j  statzen.*)  Die  erstere  Art  der  l'ntershitzung 
I  kann  in  natura  auf  drei  Jahre  hin,  die 
letztere  in  maximum  auf  zehn  Jahre  litt 
Vorhinein  zujjesichert  werden. 

Eine  wichtige  Begünstigung  liegt  in 
dem  Rechte  solcher  Bahnen,  den  für  den 
Wagenverkehr  nicht  unbedingt  noth- 
wendigen  Theil  der  Öffentlichen  Strassen 
sowie  die  üferregulirungsdämme  iQr 
Zwecke  der  Bahn  in  Beschlag  zu  nehmen. 

Die  Maxitnalhöhe  der  Transport«  und 
Frachtengebdhren  wird  in derConOCSSioiMp 
Urkunde  festgestellt. 

Den  finanziellen  Theil  betreffend,  wurd« 
bestimmt,  dass  die  Gesellschaft  s i  ch  nur 
dann  constituiren  und  ihre  Statuten 
nur  dann  in  das  Handelsregister  aufnehmen 
lassen  könne,  wenn  mindestens  JO^o  '^^^ 
Stamniactien  eingezahlt,  oder  wenn  durch 
:  die   pfandrechtliche    Intabulatiun,  oder 
I  aberdurchdieGemeindenundBdiOrdendie 
in  i^esctzlielier  Weise  übernommenen  V'cr- 
ptiiclilungen  gedeckt  erscheinen.  Ebenso 
I  können  die  in  der  Conceasions-Urkunde 
I  und  den  Statuten  bestimmten  Titre.«!  nur 
.  dann  emittirt,  und  die  Bewilligung  zum 
I  Baubeginn    darf    nur    dann  gegeben 
u erden,   wenn  jo^/g  der  Stammactien 
eingezahlt  sind. 

Prioritats-Pfandbriefie  dOrfen  nur  in 
dem  Falle  ausgegeben  weiden,  wenn 
deren  Verzinsung  und  Tilgung  durch 
die  interessirten  Grundeigen* 
thOmer  garantirt  erscheint. 

Die    Prioritäts  -  Pfandbriete 
dOrfen  nur  höchstens       des  in  der 
( loncessions-Urkunde  bestimmten  Stanun- 
I  capitals  betragen. 

I       Die  Prioritäts-Actien  und  -Pfandbriefe 

'  dürfen  zusammen  '5  des  in  der  Con- 
i  ccssions- Urkunde  bestimmten  Stamm- 
'  capitals  nicht  Oberschreiten. 

Nachdem  die  während  des  hastig  be- 
triebenen Baues  gewonnenen  Erfahrungen 
die  Erweiterung  und  Modification  eines 

♦)  lo  Ungarn  sind  die  Bewohner  ver- 
pflichtet, je  nach  der  Anzahl   der  in  ihrem 
Hesit/.e  betindlichcn  Gespanne,  bei  Strassen- 
bauten  Fuhrwerke  beizustellen;  jene  die  keine 
Fuhrwerke  besitzen,  haben  als  Handl.'uiger 
I  mitzuhelfen.  Diese  Verpflichtungen  kdniws 
'  durch  Geld  abj^eliist  werden.  Aus  den  so  ent- 
vtLiKiiJin    FuriJs   fiir   "ilfentlichc  Arbeiten« 
:  wcruca  auch  \  icinalbahnen  unterstützt. 
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Theiles  des  Gesetzes  vom  Jahre  1880 
nothwendi^  erscheinen  Hessen,  wurde  der 
durch  den  königlich  ungarischen  Minister 
für  öffentliche  Arbeiten  und  (lommunica- 
tionen,  Gabriel  von  Baross,  eingebrachte, 
die  Modification  und  die  Erweite- 
rung des  XXXI.  Gesetzartikels  vom 
Jahre  1880  betrefi'ende  Entwurf  durch 
deo  IV.  Artikel  vom  Jahre  188S  zum 
Gesetz  erhoben.  Hier  wurde  schon 
die  directe  finanzielle  Unterstützung  mit- 
aufgenonimen.    Im  Sinne  dieses  Gesetzes 


sobald  die  Legislative  die  betreffende 
Vicinalbahn  als  Hauptbahn  erklärt, 
i  Das  Einlösungsrecht  des  Staates  kann 
nach  Verlauf  von  30  Jahren,  vom  Zeit- 
punkte der  Concessions-Ertheilung,  un- 
bedingt geltend  gemacht  werden.  Der 
Einlösungspreis  ist  in  diesem  Falle  nicht 
durch  das  Capital,  sondern  während  der 
noch  übrigen  Concessionsdauer  in  Jahres- 
renten zu  zahlen,  welche  nicht  weniger 
als  s'/o  vom  Baucapitale  betragen  dürfen. 
In  der  Concessions- Urkunde  einer  Vicinal- 


Abb.  iM.   StaUon  TUxolcx. 


concessionirt  der  Reichstag  auch  jene  Vi- 
cinalbahnen,  welche  direct  zur  Landes- 
grenze führen,  oder  welche  irgend  eine 
Bahn  mit  einer  mit  Dampfschiffen  be- 
fahrenen Wasserstrasse  direct  verbinden. 

Das  Gesetz  erweiterte  das  Einlösungs- 
recht des  Staates.  Das  sofortige  Einlösungs- 
recht des  Staates  kommt  auch  dann  zur 
Geltung,  wenn  die  Vicinalbahn  nachträglich 
eine  solche  V'erbindung  gewiimt,  welche 
ihr  den  Charakter  einer  Verbindungs-  oder 
Durchgangsbahn  gibt.  Betreffs  jener 
Bahnen,  die  als  Vicinalbahnen  con- 
cessionirt sind,  obwohl  ihre  Linien  schon 
zur  Zeit  der  Concessions-Ertheilung  in 
einer  verbindenden,  durchgehenden  oder 
Hauptverkehrs-Kichtung  lagen,  tritt  das 
Einlösungsrecht  des  Staates  sofort  ein, 


bahn,  welche  irgend  einer  Privateisen- 
bahn-Gesellschaft zum  Anschluss  an  ihre 
Linien  ertheilt  wird,  ist  stets  zu  bedingen, 
dass  die  Vicinalbahn  mit  den  übrigen 
Linien  der  Gesellschaft  gleichzeitig  ein- 
wird. 

Zur  Erleichterung  wurde  angenommen, 
dass  die  auf  die  Bauausrüstung  und  den 
Betrieb  bezughabenden  Reglements  und 
Normalien  durch  den  Communications- 
•Minister  im  Verordnungswege  bestimmt 
werden. 

DieVicinalbahnen  sind  von  der  Zahlung 
mehrerer  Abgaben  befreit,  namentlich  von 
den  ( letalis-  und  den  für  die  polizeiliche 
Oberaufsicht  entfallenden  Gebühren,  wie 
auch  von  den  Beiträgen  zu  den  Kosten 
der  Wasserregulirungs-Genossenschaften. 
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Der  Geselzartikel  IV  vom  Jalire  1HH8 
bestimmt  weiter  die  Bedingmij^en  für  die 
Postlx.  Ii  »rdci  un«^,  rt<jclt  und  bestimmt  das 
Mass  des  hiciür  zu  leistenden  Staatsbei- 
trajjc's,  die  Zeit  und  die  Kalle  der 
StenipeUreibeit. 

EITicr  seiner  wesentlichsten  Abschnitte 
ist  jener,  w  ulchtr  sich  auf  die  Verptlichtunjj 
der  Betriebsübernahme  bezieht.  Diese  Ver- 
pHichtung  wird  auch  auf  die  garantirten 
Privatbahnen  ausyedclmt. 

L'in  die  Interessenten  zu  ^ri^sseren 
Beitragen  zu  veranlassen,  wurde  anderer- 
seits ausgesprochen,  das»  der  (Communi- 
cations-Minister  die  Uebeniahme  solcher 
Vicinalbnhnen  in  den  Sfa  iSsbetrieb  ver- 
weigert; könne,  zu  deren  Herstellung  die 
Parteien  weniger  als  2$%  der  facti- 
sehen  Baukosten  bei{jetra};en  haben. 
Dagegen  liat  der  genannte  .Minister  aus 
allgemeinen  Verkehrsrllcksichten  wäh- 
rend der  Concessti Misdaucr  das  l\Vcht. 
von  solchen  Vicinallialiacu,  uckhc  an 
die  Staatsbahnen  oder  an  eine  die 
Staatsgarantie  ^t-nie-^sende  Ktscnbah:i 
anschüessen,  zu  lutJctu,  dm»  sie  den 
Betrieb  doi  anschliessenden  Staats- 
bahtieTi,  bv/.iclniti^su-uisc  den  eiiiL-  Staats- 
gaianlic  gcuitsscudtu  ßahiitu  ü  1)  c  r- 
geb  e  n. 

Zur  Unterstützung  der  Vicinalbahnen 
wird  denselben  bei  BeschaUuag  der  Schie- 
nen, mechanischen  Ausrüstung  und  der  Lo- 
cotnntiven  in  IMi'^suv.ir  und  bei  der  Ma- 
scluncnt  '.lHik  iLi  l  ngarischen  Staats- 
bahnen ein  l  esehränkter  Credit  eingeräumt. 

lünc  bedeutun;^>\  i  i!k- l'n  .s(imnn!iv_^  ver- 
fügt, Jdss  der  Staat  jährlicli  11111300.000  iL, 
[derzeit  500.OOO  fl.],  die  Vicinalbahnen 
d  i  1  e  e  (  ti  n  t  e  r  s  1  (i  t  ^  e  n  k  a  ji  n.  Kine Vici- 
nalbahu  kann  jedi  leli  aus  dieser  Summe  mit 
nicht  mehr  als  dem  zehnten  Theil  des 
factischen  Baucapitals  unterstützt  werden. 

Die  Gesellscli.ift  ist  verptlichtet,  dem 
Staate  .sowie  den  Bclu  irden  und  Gemeinden 
ä  vnn\n  der  Beträge  Actien  auszi)f"''^en. 
Wenn  jedoch  keine  Actien  -  üesellscijatt 
gegründet  wird,  so  participirt  der 
."Staat  und  die  Bel>i)rden  etc.,  ati  t'.em 
Keinerträgnisse  in  dem  Veilialtiiisse.  in 
welchem  ihre  Beiträge  zu  den  factischen 
Baukosten  stehen.  \'i>n  diesem  .Antlieile 
kann  jedoch  das  Ministerium  in  Ausnahms- 
iällen  auch  absehen. 


Jene  Bestimmung,  nach  welcher  die 
Baubewilligung  nur  dann  crtheilt  werden 
kann,  wenn  30%  der  Stammactien  in 
liaarem   eingezahlt  sind,  wurde  aus.ser 

.  Kraft  gesetzt ;  dem  Minister  für  ötfentliche 

I  Arbeiten  und  Communication  ist  das 
Recht  vorbehalten,  vor  Ertheilung  der 
Baubcwilligung    die   l'nterbreitung  des 

I  Bauvertrages  zu  fordern  oder  sich  in  an- 

!  derer  entsprechender  Weise  die  Ueber- 
zeugung  darüber  zu  verschafl'en,  dass 
der  Concessionär  alle  nöthigen  Ver- 
ftigungcn  getroflen  hat,  um  den  Bau 
ohne  Anstand  fortsetzen  zu  können. 
Das  Verhältnis  der  Titres  und  die 

[  Art  ihrer  Deckinvjf  wurde  nach  denselben 
Hauptprincipicn,  vvclclic  im  Gesetzartikel 

j  vom  Jalire  1880  festgestellt  waren,  ge- 
regelt. Ferner  wurde  bestimnit,  da'JS  ohne 
Sicherstclluug  der  Vci^^uisun^  und  der 
Tilgung  nur  eine  solche  Anleihe  auf« 
;!fenonimen  und  nur  detarti;^c  OMlga- 
liuucti  ausgestellt  werden  kinrien,  in 
welchen  klar  bedungen  i--t,  das«  der  Be» 
stand  i!er  I>alm  uTid  ihre  Aiila;^eu  keine 
Deckung   elcr  Aiilcilie   bilden ;    dass  der 

I  Gläubiger  oder  Obligations-Besitzer  weder 
auf  den  liahnbesJand  lineli  auf  ihre  .\n- 
lageu,  i^m  riauJrcvhl  jemals  erwerben 
kann  und  dass  er  im  Falle  gerichtlicher 
Geltendn^achinig  seiner  Forderungen  auch 
nicht   berechtigt  sei,    die   I„\eLUtii)ii  auf 

I  den  Bahnbestand  und  ihre  Anlagen  zu 

erheben,  sondern  seine  .\nsprUche  lediiy- 
licli  aut  da^  lunki  unnien  der  Bahn  e.xccutiv 

I  geltend  machen  kann. 

Auf  die  Hd.ii  und  ihre  .\n1age?i 
können  Uilahulatiunsfähige,  schwebende 
.\nleihen  nur  mit  Bewilligung  des  .Ministers 
für  ötYentliche  .Arbeiten  und  (iMnununi- 
cation  aufgenommen  werden,  und  nur  unter 
der  Bedingung,  dass  die  schwebenden 
SMuilden  vor  Ablauf  der  ( !i  incessions- 
Jaucr  unbedingt  getilgt  werden. 

Kine  weitere  Krleichterung  wurde  in 
der  Vereinfachung  des  Cgncessions- Ver- 
fahrens gewährt,  besonders  bei  Einreichung 
der  Pläne,  auf  (  Irund  deren  die  politischen 

^  Begehungen  abgehalten  werden  sollen. 

* 

.Sc^h.i'.  auf  ('uund,  (.'.er  .Achtziger- 
,  Gesetze  haue  sich  eine  erhöhte  Bau- 
I  thädgkeit  entfaltet. 
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Die  Einsicht,  dass  nur  eine  sicliere  und 
rasche  Beförderung  die  \'er\vcrthunjj  der 
Landesproducte  zu  lieben  vermiige,  hatte 
zur  Folge,  dass  besonders  d(jrt,  wo  keine 
Wasserwege  vorhanden  waren,  Alles  die 
Errichtung  billiger  Eisenbahnen  anstrebte. 

Tausende  von  Vorconcessionen  wur- 
den ertheilt. 

Auf  Grundlage  dieser  Projecte  waren 
mit  Ende  des  Jahres  iSg6  6344-739  km 
Localbahnen  ausgebaut ;  die  gesammte 
Baulänge  der  ungarischen  Bahnen  betrug 
14.878-223  km. 


sind,  waren  nie  bindend.  Die  Folge 
war,  dass  beispielsweise  die  transitirende 
Bahn  Nagyszeben  [Herinannstadt]-Kumä- 
nische  Landesgrenze  bei  Vöröstorony 
[K'othenthurmpass],  die  Anschlussbahn 
Holics-Göding,  die  Kohlenbahn  Petros^ny- 
Lupeny,  die  Zahnradbahn  zum  Csorbasee 
in  der  Tatra,  die  Industriebahn  Beliscse- 
.Vliholäcz  mit  10  m  Spurweite  gleich  der 
als  Montanbahn  erbauten,  jedoch  in  das 
Netz  der  L'ngarischen  Staatsbahnen  ein- 
bezogenen schmalspurigen  Linie  Garam- 
berzencze  -  .Szelmeczbanya  [Schemnitz] 


Abb.  Freie  Strecke  der  I.ocalhahn  Zolytimbrcio-TUinlcx. 


Das  Concession.s- Verfahren  war  ein- 
geleitet bei  4857  km  Localbahnen.  Hie- 
von  wurde  bei  4277  S  km  Bahnen  schon 
die  politische  Begehung  abgehalten. 

Nachdem  die  gesetzlichen  Bestimtnun- 
gen  in  technischer  Hinsicht  die  freie  Ent- 
wicklung nicht  hindern  und  die  strenge  De- 
finition des  Begriffes  >LücaIbahn«  überall 
wohlweislich  vermieden  wurde,  konnte  auf 
Grinid  dieser  einheitlichen  goetzliehen 
Verfügungen  den  verschiedensten  sowohl 
volkswirthschaftlichen  als  technischen 
Anforderungen  entsprochen  werden. 

Die  vagen  technischen  Bestimmungen, 
die  in  den  ministeriellen  Verordnungen 
vom  Jahre   i88y,  Zahl  7^35,  enthalten 


[vgl.  Abb.  167],  die  schmalspurigen  Mära- 
maroser  Salzbahnen  mit  0  76  m  Spurweite 
u.  s.  w.  als  Localbahnen  gebaut  wurden. 

Von  den  mit  Schluss  |S(_)()  ausge- 
bauten   Lt>calbahnen  sind 

normalspurig  6025-41  km 

schmalspurig  (ro  m\     .    .     101282  > 
»          I076  m]    .    .    171-673  > 
gemischtes  System  mit  Zahn- 
radbahn  46*374  • 

.Aus  Obigem  ist  zu  ersehen,  dass  so- 
gar Gebirgsbahnen  als  Localbahnen  ge- 
baut wurden;  so  die  Bahn  Tiszolcz- 
Erdököz-Z6lyombrezö  [vgl.  Abb. 
i()S — 172I,  wovon  26  543  km  als  Thal- 
bahn, 15-777  km  mit  der  Zahnradbahn  com- 
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A  r-  .  170.   I.ehncnbau  «uf  der  I. 

binirt  sind  [Mascliinen-Systcm  Abt]  und 
deren  effective  Hausuinme  im  Durch- 
schnitte pro  Kilometer  74.<)0(}  fl.  betrug. 

Dem  gej^enübcr  stehen  die  biUi^jeren 
Tlialbahnen  wie  die  normalspurij^e  [für 
tot  Achsendruck]  2i'\  km  hintue  Vicinal- 
bahn  Ii  o  r  o  s  s  e  b  e  s  -  M  e  n  y  h  ä z  a,  erbaut 
im  Jaljre  1893,  mit  den  effectiven  Bau- 
kosten v(m  15.610  n.  pro  Kilometer. 

Ausserdem  sei  als  Heispiel  besonderer 
üauführun^  die  der  Szamosthalbahn  };e- 
hörijre,  im  Jahre  l8go  erbaute  yS-y^;;/  lan^e 
Linie  D  e  e  s  -  Z  il  a  h  \ve;;en  ihrer  besonderen 
Bauschwieri^keiten,  steinernen  Schutz- 
bauten und  schönen  Eisenbrücken  erwähnt. 

Leider  wurde  das  «glänzende  Bei- 
spiel der  Arad-Csanäder  Bahn  nicht  bei 
allen  Localbahnbauten  befolgt. 

Rine  rUhmenswerthe  Ausnahme  bildet 
die  Balm  S  z  a  t  m  ä  r  -  \  a  <;  y  b  i  n  y  a 
[vgl.  Abb.  17.^],  deren  Bauleiter,  In- 
genieur Fritz  Müller,  ein  Muster  der 
Einfachheit  einer  solchen  Bahn  schuf. 
Die  ersten  Anlagekosten  dieser  56"  i  km 
langen  Bahn  betrugen  im  Jahre  iSSi 
pro  Kilometer  17.794  fl.  [eflectiv).  Die 
.Stationsgebäude  sind  einfach,  meistens 
nur  Lehmbau,  W'ächterhäuser  wurden  nicht 
gebaut,  stmdern  nur  Hütten,  femer  waren 
nur  Hol/brücken  angelegt;  das  Schienen- 
proril     [iS  i  kfr]    war   8  m  lang,  die 


ocalbahu  /»lyombrexo-Tiaiolcx. 

Schwellenaustheilung  für  8'5  /  Achsdruck, 
die  Schwellen  waren  zum  grossen  Theile 
PrUgelholz. 

.Mit  .stetigem,  wenn  auch  geringem 
Aufwände  sind  nun  die  mei.sten  Gebäude  in 
Ziegelbau  umgestaltet  und  die  Brücken- 
köpfe aufgemauert  worden.  Die  Aus- 
wechslung der  leichten  Schienen  mit 
g  langen  und  23  6  schweren  Stahl- 
schienen ist  eingeleitet,  sämmtliche 
Schwellen  sind  durch  imprägnirte  Schwel- 
len ersetzt  worden,  mehr  als  6000  fl. 
wurden  für  l'ferschutzbauten  verwendet, 
so  dass  diese  Bahn  nunmehr  auch  als 
solid  gebaut  betrachtet  werden  kann. 

Als  eine  trotz  der  grossen  Arbeiten 
billig  gebaute  Bahn  ist  auch  die  unter  der 
trefflichen  Leitung  des  Ingenieurs  Karl 
von  Sz ah  lender  im  Jahre  1 8S4  erbaute 
N  a  g  y  V  a  r  a  d  -  B  e  1 6  n  y  e  s  e  r  Localbahn 
zu  erwähnen. 

Alle  anderen  Bahnen,  besonders  die 
den  Ungarischen  Staatsbahnen  gehörigen, 
sind  von  allem  Anfange  an  solid  ange- 
legt wurden. 

Die  freie  Bewegung,  die  die  gesetz- 
lichen Bestimmungen  zuliessen,  wurden 
jedoch  durcli  die  .schablonmässige  Be- 
handlung der  technischen  Aufgaben  be- 
einträchtigt, und  zwar  war  dies  eine  Folge 
der  als  Begünstigung  hingestellten  Ver- 
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fUgung,  dass  der  Betrieb  von  den  Staats- 
bahnen übernommen  werde. 

Die  Staatsbahn-Verwaltung  ist  ge- 
zwun<;en,  auf  die  mitglichste  Einheitlich- 
keit zu  dringen  sowohl  in  den  rein  tech- 
nischen als  auch  in  den  Betriebsein- 
richtungen. Mit  S  c  h  1  u  s  s  des  Jahres  1 896 
wurden  4860*6  km,  also  beiläufig  So"/« 
sämmtlicher  Localbahnen  in  Ungarn 
durch  die  Ungarischen  Staatsbahnen  ver- 
waltet. Die  I.ocalbahnen  werden  somit 
meistens  dem  V'erkehrsbedarf  der  Staate- 


Betrieb,  deren  effective  Anlagekosten 
217,828.370  fl.,  pro  Kilometer  34.333  fl. 
betrugen. 

Hiezu  hatte  der  Staat  29*6,  die  Muni- 
cipien  18:6  und  die  (lemeindcn  und  Private 
27*3  Millionen  Gulden  beigetragen. 

In  Verwaltung  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  standen  im  Jahre  1896 
82  Localbahnen,  hievon  zehn  für  eigene 
Rechnung  und  siebzig  auf  Cirund  des 
sogenannten  Xormalvertrages  und  zwei 
auf  Rechnung  des  Besitzers  ;  elf  Local- 


Abb.  171.   Cncrlovit-Vladuct.   [Lucnlbiiba  Zülyoinbreiü-TUxoUx.] 


bahnen  passend  angelegt,  die,  wie  gesagt, 
gezwungen  sind,  ein,  ihrem  Status  an- 
gehöriges —  somit  einer  gleichmässigen 
Behandlung  unterworfenes  —  ständiges 
Personale  anzustellen,  und  die  einheit- 
liche Gebarung  sowohl  im  Bahnerhal- 
tungs-  als  im  Verkehrs-  und  commer- 
ziellen  Dienste  anzustreben,  umsomehr 
als  die  Aufsichtsbehörde  sowie  das 
Publicum  mit  bedeutend  gn'isscrcn  An- 
forderungen an  die  Staatsbahnen  heran- 
treten, als  an  eine  kleine  I.ocalbahn-Ver- 
waltung. 

Zu  Ende  des  Jahres  1896  standen  in 
Ungarn,  wie  aus  der  nachstehenden  Zu- 
sammenstellung [Seite  356]  ersichtlich. 
170  Localbahnen  in  einer  Baulänge  von 
63137  km  [vgl.  beiliegende  Karte]  in 


bahnen  verwalteten  Privat-Hauptbahnen 
und  zwar  zwei  die  Südbahn,  acht  die 
Kaschau  -  Oderberger,  eine  die  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn;  zwei  Localbahnen 
wurden  von  anderen  Localbahnen  ver- 
waltet, und  zwar  eine  von  der  .Arad- 
C^sanäder,  eine  von  der  Budapester 
Localbahn:  in  eigener  Ver^valtung  standen 
nur  zwölf  Localbahnen. 

Nach  den  Bestimmungen  der  ersten 
sogenannten  Xormalverträge  versah  die 
Staatsbahn  den  ganzen  Betriebsdienst 
nach  Einheitspreisen  mit  ihrem  eigenen 
Personale  und  .Materialc. 

Die  Kosten  der  nachträglich  zu  er- 
bauenden Baulichkeiten,  neuer  Einrieb- 
tungei>  und  neu  anzuschaffender  Inventar- 
Gegenstände  fallen  der  Localbahn  zur  Last. 
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Uebersicki  der  Locolbahntsn  in  Ungarn.  [Stand  i8g6J 


irfiCaHTann 

Bau- 
länge 

1     rkj'^fftl  n      n  ^ 

Bau- 
Iftnge 

A.  Eigenthum  der  Königlich 

.  _ 

Ucbcrtrag 

1570-9 

Ungarischen  Staatsbahnen. 

r'elck-l'ogaras   . 

520 

Garambcrzcnczc-Lcva  

65-6 

24S 

CiVni-Ws/prLin-nnnihnvdr  .... 

1867 

112  5 

G  V  ulatuhcr\"<ir-Zttlati»a  

430 

MorvavAlpy  

85-5 

Hejiycsfeketehefiy-Palinka  .... 

5S-I 

75 

!kja>f:ilva-S/.ckelyudvarhely     .    .  . 

.356 

55- 1 

liidc^kut-Ijiaasi  

124 

Summe  i  38>m 

538 

25-8 

Karczag-TiszaUircvi  

436 

X3.  Xu  vcrwajcunp;  aui  rkostcn  cicr 

55-0 

Kt'C>ki.iiu  t-Fill5pszällis  ...... 

3.S0 ' 

Königlich  Ungarischen  Staats- 

Kccskcuici-  liszaugh  ....... 

301 

bahnen. 

Kisuj^zallas-Devavanya-Gyoma.   .  . 
Kutnätcmi-Dunaszcrdahely  .... 

450 

533 

125 

3^3 

Beszlcrczcbanya-Aolyombrezo  .   .  - 

34  3 

22-3 

Csaktoruya-Zägrab  ....... 

«15  5 

M:»'^v;tr-dt'lkfleti  

4-»  3 
922 

Piwi-Vajauliuiiyaa  

15-0 

7'8 

Marosvasarhely-Szaszrtgen  .... 

,  5 

Summe 

*   ■  aal 

1317; 
152 
412 

C.  In  Verwaltung  der 

Nagybelicz-Privigyc  ...... 

Königlich  Ungarischen  Staats- 

59| 

bahnen  laut  Normalvertrages. 

Nagyvdrad-Bel«Snyes-Vask4b.  .  .  . 

117*2 

nr2| 

Alvincz-Nagyszebvii-Vöröstorony  .  . 

31  i> 

Nyircg^'häza-Mätcäzalka  .... 

569: 

1081 

31-4: 

Baja-Zoinbrir-Iividek  

M3  3 

Päpa-Csiiiii.i  

UalatuiuizcntgyOrgy-Soinogyszob  .  . 

5«5 

Petrozseny-Lupcüy  

iNl 

81-0 

Possony>DttDas2erdahdy  .... 

435 

Pus?  it;iMivo-K.uiiMentmirton  .  ,  . 

347 

132  2 

175 

57-5 

45'9 

Brassi'i-IIäroinsz^k 

1020 

.S/.eiitcs-FI''dmc?''iv;^^rtrhelv  .... 

.34  5 

428 

Szcutlorincz-Szlatiua-Nusic  .... 

926 

Budapest^Lajosmixsä  

634 

1075 

'  <'si-tnckvOlt:v  

SzkiVMni.i  

1203, 

[  Dcbrctzen-Derecske-NagyJCu  .    .  . 

iizumbathely-Pinkatö  

52-2: 

2ro 

Dcbrcczen-Hajduninäs  ...... 

5i>'3 

Taraczvt'l  j  v       ..,.,,«.  , 

323 

294  8 

306 

500 

Temesvir-Nagyszentmiklö«  .... 

611 

Peh^r-  Tolnavirmegye  

IOS-2 

469 

Uebertrag  .1570*9 

Uebertrag 

3922^ 
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Localbahn 


Bau- 
länge 


Ucbcrtrag 

Ujsz^sz-Jäszapiti   .  . 

N'arasd-Golubovecz  

Versecz-KuWn  

V'inkovcze-Brßka  

Zolyombrczö-Brcznöbänya-Tiszolcz  . 

Zscbciy-Cäakovir  

Z«itvavOlgy  ....... 

Stimme 


3922-9 

31S 

367 
845 
530 

•7-6 


42634 


C.  In  Verwaltung  der 
Königlich  Ungarischen  Staats- 
bahnen auf  Rechnung  der  Ge-  j 
Bellschaft. 


Nagykikiiiida-Nagybec«kerek.  .  .  .  i  70  5 
Ssatmär-Nagybinya  56  2 


Summe  1  1267 


D.  In  Verwaltung  von  Privat- 
bahnen. 


Barcs-PAkrdcz  .  . 
Kflszeg-Szombathely 


CsorbatiS  [Zahnradbahn)  1 

GAlniczv"i!L:v .  .  .  .  1 
Kcsn>ärk-.Szepesbcla  . 


crwiUtct  durch 
41«  SOdMu 

Verwaltet 

dnrch  dia 
K.uwbao- 
ojcrberger 

Bahn 


17'I 

4-8 

3.V4 
St. 


Ucbcrlrag  1870 


Localbahn 


Bau- 
länpe 


üebertrag 


Löcsevölgy  

Nagylomnicz-Tätralomnicz . 

Pupridvölgy  

Szepcsb<51a-Podolin  .  .  . 
Szepeaolaszi-Szepes  vä  ra  I  y  a 

) Verwaltet  Jurth 
4OTlUbn 


S    U  ti 
*■  —  75  , 

u-a^  I 


Hanszt-Riczkeve  }  ^l^riÄS*-' 
HolicGOdiag  ,     j  K:u:7F«J^'^5b. 


187-6 

12-  6 
9-1 

13-  2 
I  t-2 
9A 

2Vl 

34 


Summe  '  295*  l 


£.  Localbahnen  in  eigener  Ver- 
waltung. 
Arad'C^aiuid  

Hrliscc-NVisknvou  'Scbmalqpui^ .    .  . 
Budapestcr  Localbahn  ...... 

Budap«at  SzentiCrinez  fSehmaUpur]. 

Epcrjes-B:'irtfa  

Ke&zthely-Balatonszentgyörgy  .  .  . 
Mftramaros  [Schmalspur]  

.VniZNki'irolv  Somkut  

Szamosvölgy  

TirrA-Koviszaa  [Sdntialspur]  .  . 

Torontäl  

Ungvölgy  .-  .   .  . 


3797 
5S-3 
418 

8-9 
45  I 

98 

58-5 

S4-9 

2093 
5-8 
214-0 

4 '9 


Suimiic  11=180 


Zusammen  (1313-7 


In  allen  Streitfragen  entecheidet  der 

Minister. 

in  den  Normalvcrträgen  werden  fest- 
gestellt: die  vis  major -Falle,  die  tarifari- 
schen Bcstinuniin<;en,  Thciiung  der  Ein- 
nahmen, Pachtzins  für  das  rullende 
Material,  Präcisirung  jener  Regiemäte- 
rialicn,  welche  die  Staatshabnen  unent- 
geltlich verfrachten  dUrfen,  etc. 

Nachdem  jedoch  sowohl  die  tarifari- 
schen Wrfr.L'dnffen  als  auch  die  vis  tnajor- 
Fälle  Streitlragen  herbeiführten,  sind  nun- 
mdir  die  Normal vertrSge  auf  sopro- 
centiffe  Theilun;^  hasirt. 

Laut  diesem  neuen  Normal-Verträge 
werden  von  den  bei  der  Localbahn  ein- 
fliessenden  und  nach  Ausscheidung  der 
ärarischen   .Stempelgeb Uliren   sowie  der 


I  eventuellen  Frachtsteuer  ztir  Verbuchung 

I  j;Llan;j;enden  Transport-Einnahmen  —  die 

I  ManipuUtions-GebUlireu  auch  inbeghtien 
—   die  ä  conto  PostbefDrdemng  und 

I  \\' .•l_r^.•^.^L■nfitzun;;  ZU  zahlcnicn  (  "h  ImIIii xri 
zu  Gunsteti  der  Ungarischen  üStaat-sbahnen 
vorerst  in  Abzug  gebracht;  von  der  so 
erhaltenen  rohen  l'innahmssumme  ge- 
bühren 50"/o  der  Actien- Gesellschaft,  50 "/^ 
dagegen  als  Entschädigung  fttr  die  Kosten 
(?t  s  I?ctrithi  ^  den  SetriebsfÜhrendenUnga« 

I  risclien  ^>taatsbahneD. 

I  Die  Localbahn- Aetien-Gesellschaft  ist 
verpflichtet,   die   Kosten  jener  Schäden, 

i welche  durch  Krieg,  Aufwiegelung  und 
Erdbeben  infolge  von  vis  major-Pällen 
auf  der  Bahn  und  ihren  Zusjehiirij^keiten 
verursacht    werden,    aus    Eigenem  zu 
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tragen;  dagegen  belasten  die  aus  sonsti- 
gen vis  niajor-I'illlcn  erwachsenden,  be- 
sonders die  Kosten  der  Schäden  in- 
folge von  Elementarereigiiissen  die  Un- 
garischen Staatsbahnen  insolange,  bis 
die  unter  diesem  Titel  während  eines 
Jahres  auflaufenden  Kosten  2 '/,"/„  der 
Transport-Einnahmen  [einschliesslich  der 
Manipulations  -  Gebühren]  nicht  Uber- 
schreiten. 

Sollten  diese  Kosten  2Vj7o  Trans- 
port-Einnahmen überschreiten,  so  ist  die 
Localbahn  verpflichtet,  den  Mehrbetrag 
aus  Eigenem  zu  decken. 


'  kehr  von  Stationen  der  Localbahn  mit 
Stationen  der  Ungarischen  Staatsbahnen 

I  die  Tarifsätze  nicht  durchgehend,  son- 
dern mit  Unterbrechung  in  den  betref- 
fenden Uebergangsstationen  für  die 
Localbahn  und  die  Strecke  der  Staats- 
bahnen getrennt  in  Rechnung  gebracht 
werden. 

Hei  der  Aufstellung  von  directen 
Frachtsätzen  für  den  Frachtenverkehr 
von  Stationen  der  Localbahn  mit 
den  Stationen  der  Ungarischen  Staats- 
bahnen wird  für  beide  Bahnlinien  die 
,  Hälfte  der  gewöhnlichen  Manipulations- 


Abb.  172.   CicrtoTa-Vladuct.   [Locatbahn  Z6lyoinbrc(6-Tluolcs.] 


Die  Localbahn  kann  gegen  die  Auf- 
rechnungen der  Ungarischen  Slaatsbahncn 
reclamiren,  miterwirft  sich  jedoch  un- 
bedingt der  Entscheidung  des  Handels- 
ministers,  und  zwar  ebenso  was  die  Ver- 
rechnung anbelangt  als  auch  in  jenen 
Kragen,  die  sich  auf  die  Feststellung  des 
»vis  major«-FaIles  beziehen;  gleichzeitig 
verzichtet  sie  darauf,  dass  die  Frage 
sowohl  für  die  Feststellung  des  »vis 
major« -Falles  als  auch  diejenige  der 
Tragung  der  hiedurch  verursachten  Kosten 
auf  den  gerichtlichen  Weg  geleitet  werde. 

Die  Localbahn  überträgt  die  unbe- 
schränkte .-Xusühun;^  des  Rechtes  der  Ta- 
rifbestimmun^  der  Direction  der  Ungari- 
schen Staalsbahnen,  respective  dem  Staate. 

Die  Tarifsätze  der  Ungarischen  Staats- 
bahnen erstrecken  sich  auch  auf  die  Local- 
bahn, jedoch  in  der  Weise,  dass  im  \'er- 


GebUhr,  daher  zusammen  nur  eine 
Manipulations-GebUhr,  aufgerechnet. 

Der  Ouotenantheil  der  aufzustellenden 
Tarifsätze  des  für  Stationen  der  Local- 
bahn in  Verbindung  mit  Stationen  der 
L'ngari.schen  Staat-sbahnen  oder  des  sich 
darüber  hinaus  erstreckenden  Frachten- 
verkehres .sowie  überhaupt  alle  dem 
Bedürfnisse  entsprechenden  Tarifermäs- 
sigungen werden  im  Verhältnisse 
der  gewöhnlichen  Tarifsätze  zwischen 
den  Ungarischen  Staatsbahnen  und  den 
in  Rede  stehenden  Linien  der  Localbahn 
repartirt. 

Hiedurch  haben  sich  die  Localbahnen 
auch  ihrer  tarifarischen  Rechte  begeben. 
Die  Individualität  dieser  Localbahnen 
hat  somit  gänzlich  aufgehört. 

Wie  erwähnt,  trachteten  die  Staats- 
bahnen  in  ihrer  Gebarung  eine  Einheit- 
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lichkeit  durcliznfflhren,  was  sel!\strcdend 
eine  Vertlieuerung  Jtä  Localbalm-Bcti  icbcs 
mit  sich  bringt. 

Stabil  ii.itjostclltL-^  Personale  versieht 
den  bis  in  dus  kleinste  Detail  mittels 
Vorschriften  geregelten  Dienst,  so  cLiss 
in  Wirklichkeit  eij^eiitlich  diese  I.oeal- 
bahncn  als  HaupibaiHieu  niederer  Ord- 
nung; behandelt  werden. 

Der  wahre  Sinn  der  Erleichterungen, 
die  in  den  [auf  Grund  des  Gesctz- 
artikels  XX  aus  dem  Jahre  1878]  1883 
herausgegebenen  'Grnndzügen  der  Vi>r- 
schrifteu  für  den  Betrieb  der  Localbahnen« 
auagesprochcn  sind,   ist  nicht  befolf^ 


ausscheidet,  so  ist  eine  stetige  Ziinahine 
der  Linnaiimcii  zu  verzeichnen,  und  zwar : 


Bis  Knde  1894  waren  in  den 
49^5*73  ^  langen  Localbahnen  efiectiv 
investitt   160,788.054  A- 

Hievon  Haargeld  .    .      15,489.130  » 
»      Stammacticn .     61,065.575  » 
Fflr  das  noch  nöthige 

Baar^eld  v«n  .  .  .  84,228.349  » 
wurden  Prioritäten 

emittiTt  im  Werthe 

von  112,724.200  » 

Somit  kostete  die  Geld' 

besdiaffung  .  .  .  28,495.851  » 
wobei  die  Verluste  bei  der  Verwerthung 
der  ratenweise  geleisteten  Beiträge  des 
Staates  und  die  Anschaffungskosten  der 
GemeindebeitrUge,  die  ja  das  Geld  auch 
mittels  Anleihen  beschaffen  mussten, 
nicht  miteingerechnet  sind. 

Es  drangt  sidi  unwUUctkrlich  die  Frage 
auf,  ob  diesem  riesigen  Werthverluste 
der  indirecte  Gewinn  der  Anrainer  einen 
entsprechenden  Gegenwerth  bietet.  Die 
Er«\rteriinqf  dieser  Fra^e  würde  iedoch 
zu  weil  kilueii,  wir  müssen  uns  mit  der 
Untersuchung  der  näheren  Frage  be- 
gnUi^en,  ob  nämlich  diese  C^apitals-Anlagen 
in  den  Transport- lluu.ahuicn  überhaupt 
ihre  Verzinsung  gefunden  haben. 

Iin  Berichte  des  köni^lieli  ungarischen 
Handeisministers  -  deiu  unsere  Angaben 
entnommen  sind  —  wird  ausgewiesen, 
dass  das  ganze  eß'ective  Capital  mit  2*72  "/o 
verzinst  wurde. 

Wenn  man  jedoch  die  erst  seit  1890 
dem  Vt,  rkehr  übergebenen  Linien  deren 
Verkehr  sich  uoch  nicht  entwickelt  hat  — 


I 


Jahr 

Ein* 
nahmen 

Aus» 
gaben 

Ueber- 
schuss 
pro  km 

iL  1 

kr. 

fl.  1 

kr. 

fL  'kr. 

1 

1890 

2060 

23 

1180 

8 

880 

15 

IS91 

2184 

59 

1266 

89 

9»7 

62 

1S92 

3308 

13 

1354 

5 

1054 

5 

1893 

2511 

62 

1367 

.6 

1144 

46 

1894 

2617 

98 

1465 

1152 

25 

1  i«95 

2794 

'387 

:: 

1206 

90 

1896 

3030 

1  i75o 

85 

1  I2äi 

1 

97 

Als  befriedigend  können  leider  selbst 
diese  Ergebnisse  nicht  betrachtet  werden. 

Die  .Ursache  des  misslichen  Er- 
gebnisses ist  in  der  Weitläufigkeit  und 
Kostspieligkeit  der  Anlagen  zu  suchen. 

Es  ist  leider  sehr  selten  das  richtige 
Princip  befolgt  worden,  dass  in  eine 
Localbabn  nicht  mehr  investirt  werden 

darf,  als  die  bestehenden  wirthschaftlichen 
Verhältnisse  der  Anrainer,  somit  die 
Production  und  der  Handel,  unbedingt 

erheischen.  Die  wesentliche  Schuld  trügt 
jedoch  der  Umstand,  dass  die  Geld* 
beschaffung  zu  viel  kostete. 

Denn  ebenso  wie  in  technischer  Be- 
ziehung eine  ziemlich  freie  Bewegung 
gestattet  war,  so  wurde  auch  die  Geld- 
beschaffung nicht  gehemmt. 

Es  i^ibt  sf^ijar  Localbahnen,  die  eine 
Zinsen^aruntic  ^enicssen,    wie  die  Linie 
Barcs-Pakräcz,  der  die  .Südbahn  300.000fl. 
I  jährlich  garantirt ,  die  l,iiiie  Csäktornya- 
I  Zägrab,  welche  die  l  n;^arische  Staatsbabn 
j  verwaltet;    ausserdem   sind   den    I.il al- 
bahnen in  Croatien   und  im  Grenzlandc 
bestmdere  .Subsidien  gewährt  worden. 

Neben   vielen   Strecken,  bei  deren 
Bau  die  Geldbeschaffung   etwas  leicht- 
,  fertig  betrieben  wurde,   trelTen  wir  je- 
I  doch  auch  wohlüberlegte  Schöpfungen. 

.So  7.  ]'.  die  Strecken  M  e  z  ö  t  i'i  r- 
I  Turkeve,  Kuuszentmärton-Szen- 
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tes,  AI vincz-Nagyszeben-VOrOsto- 

rouy  u.  s.  w. 

Wir  wollen  die  Schaffung  der  letzteren 
hier  als  ein  ncispicl  naher  erörtern. 

Als  Minister  Gabriel  von  Baross  die 
Localbahn  Nagyszeben-  [Hermannstadt]  I 
Felek  concessioniric,  vorpHichtete  er  die  ! 
ConcessioDäre  zum  Ausbau  einer  An-  1 
scMussbahn  an  die  rumänische  Grenze  bei  I 
V  ü  r  ü  s  t  o  r  o  n  y.  Das  (>omitat  Na<ijyszeben  | 
unter  der  Leitung  des  rastlos  thätigea  Ober- 
t^espans  Gustav  von'  Thalmann  und 
thatkräftiger  ,\iit\virkung  von   Dr.  Karl 
Woifl,  Martin  Schuster  und  Josef 
K  o  n  n  e  r  t  h  Übernahm  diese  Verpflich tu  n 
Um   die  grossen  Verluste  der  Geldbe- 
schaffung zu  venneiden,  wurden  auch  die 
Prioritäten  zum  Curse  von  97  fl.  im  Werthe 
von  845.000  fl.  auf  Grund  einer  Anleihe  von 
814.000  rt.  vom  Comitate  abemommen, 
und  belastete  sich  dasselbe  freiwillig,  zur 
Deckung  der  n«>thigen,  45.OOO  fi.  be- 
tragenden Amortisationsquote,  mit  einem 
g'/^",,,igen  Steuerzuschlag.   Mit  den  Bau- 
kosten von  1,300.000  fl.  wurde  demnach 
die  ^2.  l^i^tA'wI.THj^^e  Linie  von  Na  u  \  s/  tln  n 
bis  Fe  Ick   sammt  der  eisernen  Brücke  ■ 
über  dem  Oltflusse  im  Jahre  1892  aus- 
gebaut. 

Im  Jahre   1895  entschied   sich   das  ' 
Comitat,  nunmehr  die  pro  Kilometer  mit  I 
etwa  110.000  fl.  präliiiiinirte  Anschluss- 
linie bis  an  die  Grcn/c  auszubauen,  wenn 
dieRegic-ruiii;  so  viel  beisteuern  würde, dass 
zu<;lcich  die  seit  iiicliieren  Decennien  f^e-  ' 
plaiilc  85  km  lange  Linie  von  Nagyszeben 
bis   .Mvincz   ausgebaut  werden  könne. 
Nach  langen  Verhandluni^cn  ^r:Tl:iLllti^te 
der  Reichstag  die  Regierung  mit  Gesetz- 
artikel XII  vom  Jahre  1896,  zum  Ausbau 
obiger  Linie  3,700.000  fl.  beizusteuern. 
Hierauf  schloss  das  Comitat  mit   der  | 
ungarischen  Commerzialbank  einen  Bau-  | 
vertrag   ab,    nach  welchem  die  fnihcnn 
Stammactien   und  Prioritäten  eingehist 
werden.  I 

Das   Comitat    leistete    auch  'A-eitere 
Opfer ;  der  Gesammlbetrag  von  400.000  Ii.  . 
Stammactien  wurde  Qbemommen  und  in  [ 
der   C- iiiiit  its-C*ongregatioii,  abgehalten 
am  8.  Üctuber  1895,  auf  53  Gemeinden  1 
repartirt ;  auch  wurde  die  DeClassification  | 
der  früheren  Prioritäten  im  Werthe  von 
845.000  il.  angenommen.  I 


D.is  Resultat  dieser  liini^el^eiidcn  .\uf- 
opferung  ist  der  Ausbau  der  sehr  schwie- 
rigen 129*9  A"*  langen  Durchgangs- 
bahn A  1  \-  i  n  c  z  -  N  a  y  s  z  e  b  e  n  -  ö- 
röstorony  -  Rumänische  Landes- 
grenze. 

Die  r'apitalsbcscIiafTunn:  der  Local- 
bahuen  in  Ungarn  schwankt  jedoch,  unter 
welchen  Modalitäten  das  Geld  auch  immer 
aufgebracht  wird,  prn  Halm-Kilometer 
zwischen  4000  bis  6000  fl.,  was  unge- 
filhr  den  vierten  Theil  der  Bausumrae 
beträgt. 

Dies  ist  so  enonn  hoch,  dass  mit 
einer  Abhilfe  nicht  mehr  gezögert  werden 
darf. 

Der  ungarische  Reichstag  beschäftigte 
sich  auch  mit  dieser  Frage  und  forderte 
die  Regierung  auf,  durch  gesetzliche  Ver- 
fügungen dem  Uebel  zu  steuern,  ver- 
schärfte jedoch  so  sehr  den  Beschluss, 
dass  der  Verfasser  dieses  Aufsatzes  in 
einem  Vortrage  darauf  hinweisen  musste, 
welche  Menge  beleidigender  ZurQck- 
Setzung,  ja  Verdächtigungen  der  idealste 
Apo.stel  des  ungarisschen  öffentlichen 
Lebens,  Stefan  S  z  e  c  h  e  n  y  i,  im  Dienste 
des  lUltionalöconomischen  und  Verkehrs- 
wesen« seines  Vatei  l  nides  erlitt  und  jetzt, 
wo  Hille  liutli  thuc,  werde  auf  Veranlas- 
sung eines  hochgeachteten,  ideal  gesinnten 
Abgeordneten  neuerdings  ein  vernichten- 
des Urtheil  ausgesprochen,  wodurch  be- 
dauerlicherweise gerade  jene  Elemente 
versclieuclit  werden,  welche  vermöge  ihrer 
socialen  .Stellung,  ihres  Vermögens  und 
hauptsachlich  ihrer  moralischen  Reinheit 
wegen  in  erster  Reihe  berufen  sind,  die 
Entwicklung  und  Kräftigung  der  Local- 
bahnen,  dieser  unumgänglich  nothwen- 
digen  Behelfe  de«?  materiellen  Fort- 
schrittes unseres  Vaterlandes,  mit  allen 
Mitteln,  mit  Wort  und  That  zu  fördern. 

I'i^r  Verirrungen  Einzelner  darf  das 
tiemeinwesen  nicht  büssen,  und  die 
wegen  Mangel  eines  richtigen  GeRlhles 
tiir  reale  Bestrebungen,  für  national- 
öconomische  Angelegenheiten  auch  sonst 
wenig  inclinirte  sociale  Gesellschaft  sollte 
man  nicht  dem  cinzit^en  Felde  entfremden, 
auf  welchem  sie  wenigstens  einigermasseu 
eine  selbständige  Thätigkelt  oitwickdte. 

.Auf  Beschluss  des  am  6.  Septeinher 
189Ü  abgehaltenen  Techniker-Congrcsses 
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wurde  von  Seite  des  »UriKarischen  In- 
genieur- und  Architekten- Vereines«  das 
vom  Verfasser  dieses  Beitrai^es  bearbei- 
tete Referat  auch  dem  köni^^lich  ungari- 
schen Handelsminister  unterbreitet.  In 
der  dem  Referate  entnommenen  Hegriin- 
dunj^  heisst  es : 

- ...  Wir  liahen  also  Localbahnen,  welche  in- 
folge der  übertriebenen  .Ansprilclie  mit  grossen 
Baukosten  belastet  sind,  die  eine  richtige  und 
nöthiue  Classification  entbehren  und  mit 
dieser  feberbürdung  ihrer  natürlichen,  naliu- 
nal-i'^conomischen  Restimniungzu  entsprechen 
nicht  im  Stande  sind. 


auch  der  zu  erwartende  \'erkehr  noch  so 
gering  ist,  damit  die  Handelswelt  durch 
Sicherung  eines  verliisslichen  und  auch 
grossere  .Massen  bewältigenden  Verkehrs- 
mittels zu  einer  intensiven  Thiitigkeit  an- 
gespornt werde. 

Wenn  wir  jedoch  im  Interesse  unseres 
Handels  und  Gewerbes  arbeiten,  muss  auch 
die  Art  dieser  Thiitigkeit  sich  diesem  Zwecke 
anpassen,  muss  sich  dieselbe  auf  n  a  t  ü  r- 
I  i c  h e r Grundlage,  stuf en w  ei se  entwickeln. 

Die  Hauptpfeiler  unseres  wirthsch.iftlichen 
Lebens:  unser  Mandel  und  tlewerbe  sind  noch 
wenig  entwickelt  und  bewegen  sich  in  engem 
Rahmen ;  es  muss  daher  die  Leistungsfähig- 
keit und  Thiltigkeit  unserer  Localbahnen  nur 


Abb.  I7J.    Krele  Strecke  der 

Es  Steht  aber  ausser  Zweifel,  dass  nicht 
bli>s  die  .Abwicklung  des  schon  bestehenden, 
in  den  meisten  Füllen  geringen  Verkehres 
die  Kxistenz  von  Lncaibahnen  erheischt,  son- 
dern viel  mehr  noch  die  Weiterentwicklung 
der  öconomischen  Th;Uigkeit  als  Urheber  des 
Verkehres. 

\'i  m  d  i  e  s  c  m  St.i  ndpunkte  betrachtet,  sollte 
eigentlich  die  Aussicht  auf  den  vom  Verkehre 
zu  erhotfenden  Gewitu»  bei  der  Heurtheilung 
der  Xnthwendigkeit  der  Localbahnen  ebenso- 
weuig  in  Betracht  kuminen,  als  beim  Baue 
vun  KalustrassL-n. 

Wir  sind  jedoch  zu  arm.  um  uns  aut 
diesen  hi'iberen  Standpunkt  stellen  zu  können, 
wir  dürfen  aber  trotüdem  nitht  die  i lande  in 
den  Schoss  legen:  die  lieberhatte  ThiUig- 
keit,  die  sich  auf  allen  Gebieten  des  wirth- 
schattlichen  Lebens  entwickelt  hat,  muss  auch 
uns  zur  Thiitigkeit  anspornen. 

Im  Interesse  unserer  (ioncurrenzfähigkcit 
müssen  wir  also  Eisenbahnen  bauen,  wenn 

Genchlchtc  der  EUctibabncii.  III. 


calh.ilin  S<.itui.ir-N.i(;yl^'<ti>  .1. 

dem  geringen  Verkehre  ihrer  nächsten  Um- 
gebung enispreehen,  die  Investitionen  sich  dem 
zu  Ciebi>te  stehenden  (Kapital  anpassen. 

Bei  Gründung  unserer  Localbahnen  wer- 
den jedoeh  diese  Umstände  nur  in  den  selten- 
sten l-ülien  als  massgebend  betrachtet. 

Die  Interessenten  kümmern  sich  in  den 
meisten  l'iillen  wenig  darum,  welche  Aufgaben 
und  mit  welchen  Mittein  ihre  Eisenbahn  zu  be- 
wältigen haben  wird;  den Goncessionilren  aber 
macht  die  Zukunft  der  Bahn  wenig  Sorge; 
ihr  Interesse  ist  gewöhnlich  mit  dem  der  Bahn 
und  deren  Umgebung  nicht  identisch  und 
darum  bcf.issen  sie  sich  weniger  mit  der 
Gute  iu»d  Zweckmässigkeit  der  .Anlage,  als 
mit  dem  hnanziellen  Tlieile  der  Cjründung. 
Der  Finanzirung  wurden  aber  Vorzüge  solcher 
Art  geboten,  dass  naturgemltss  jeder  Unter- 
nehmer bestrebt  ist,  den  Baubelra^  möglich 
hoch  zu  stellen,  dann  aber  wohlweislich  den 
Betrieb  solcher  derart  belasteten  Linien  An- 
deren Uberlässt. 
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Es  ist  aber  Mich  kaum  der  Millie  werlh, 
das«  das  C^apita!  skIi  auch  an  der  Arbeit  be- 
theiliRe.  Jenes  System  der  CieldbeschatVung, 
nacb  wfkbein  ein  Thcil  des  CitpitMls  «-iner 
Ver/uisuiii;  il::r  Stanniiacticii  s.  i/ir-^'_;i;r.  \ 
vornherein  enlsaj^t  und  der  ^anze  Enrajj  dem 
anderen  63"'«i!icn  Tbeilc  des  (.iapilals,  dtMi 
Priüritats-Acticn    zufilllt;    tcrm  r    der  L'm-  , 
stand,  üass  ein  alltüllijfer  VerJust  beim  He-  , 
triebe  zum  erO«sten  Tbeile  die  Staatsbahnen  ' 
belastet;  all  dies  sieben  dem  Capitalisten  | 
solche  X'orzUge,  dass  sieb  derselbe  wohl  httien  , 
wird,  statt  dieser  bequemen  tind  «ichereren 
Art  J^r  Ci, l'r>cscliaH"unn,  den        a<^ten  und  > 
m(liic\üllcn  Weg  des  selbsti4uJii:v.ii  Betriebes 
SU  w^ihlen 

Der  Staat  aber  bevormundet  die  Local- 
balinen  in  iliren  geringsten  Angelegenheiten 
und  hemmt  damit  die  freie  Heweguug  de»  , 
arbeitenden  Capitals,  Stellt  sich  jedoch  in  ; 
den  vitalsten  Fragen  reservirt  bei  Seite  und  ' 
flberlasst  die  grosstentheils  wenig  orientirten  ' 
Interessenten  sich  selbst  i 

Zur  directen  UnterstQtzung  verwendet  in  f 
neuester  Zeit  der  Staat  500.000  fl.,  ebensoviel 

t'edoch  oder  noch  mehr  hat  die  Staatsbahn 
>cim  Betriebe  aufzuzahlen.  Der  letztere  Bei- 
trag ist  heute  eigentlich  nur  dazu  gut,  um 
Jeii  1  itrcs  Jji  Banken,  den  I'rioritäten  gute 
und  sicliere  V  erzinsung  zu  sichern,   wobei  1 
diesen  Banken  auch  durch  das  Üiscontiren  1 
der  in  kleinen  Katen  flüssig  gemachten  übri*  I 
gen   Beitrftge    ein   httbscbes    Einkommen  ■ 

zufällt.  I 

Rst  ist  wahr,  dass  wir  infolge  unserer  ' 
Capitals- Armuth  derzeit  noch  diesen  larrossen  1 
Capitals-Verlust  zu  erleiden  und  hicmit  dem  ) 

Auslande  Tribut  /.u  leisten  gczwunp<  :i  >iiid. 
Da  jedoch  schon  das  Interesse,  mit  uelchom 
das  aui-l  iiKliv.  he  Capital  unsere  l'nterneh- 
mimgen  vctt.  l.^t,  schon  auf  die  Consolidirt- 
hcit  unsLi  L>  St  i  [•  s.  ■  Jits,  die  Lebensfähigkeit 
unserer  Institutionen  und  Schöpfungen  so- 
wie auf  die  allgemeine  Besserung  unserer  Ver- 
mOgens-Biianz  hinweist.  dUrlen  wir  mit  Zu- 
versicht hoffen,  dass  wir  bei  gutwilliger  Unter- 


stdtzung  des  Staates  nunmehr  das  Baucapital 
der  Localbahnen  auch  billiger  beschaffen 
kiVnnten. 

Dieses  Ziel  vv.'tre  auf  zweierlei  Wegen 
zu  erreichen 

Entweder  wäre  mit  LTnterstützung  des 
Staates  eine  Bank  zu  gründen,  welche  sowohl 
den  Bau  als  auch  den  Betrieb  selbst  durch- 
führe, mithin  im  Interesse  der  Verzinsung 
ihres  Capitals  jede  übertriebene  Investirung 
meiden  und  zwecks  Hebung  des  Verkehres 
die  wirthschaftliclie  und  gewerbliche  Entwick- 
lung der  Umgebung  ihrer  Bahn  zu  fordern 
bestrebt  wuc;  ^Jer  der  Staat  m.I1>>;  .!he 
die  Beschallung  des  nftthigeu  Ll.tjUi.tU  ".er- 
mitteln. 

Dem  letzteren  Modus  werden  wir  un.s 
kaum  verschliessen  können.  Wir  müssen  eine 
Grundlage  scharten,  mit  deren  Hilfe  der 
F.isenbiihnbau  auch  in  den  ärmeren  Gegen- 
den unseres  Vaterlandes  ermöglicht  werde. 

Eine  beiläufige  Berechnung  ergibt,  dass 
die  Beisteuerungaoetrige,  die  staatliche  Unter- 
statzung und  der  nur  mit  900  Ä.pro  Kilometer 
gerechnete  Ertrag  unserer  Eisenhahnen  nicht 
nur  dem  Staate  genügende  liarantie  bieten, 
sondern  auch  -  eine  4'/t7u'Re  ("apitalsbe- 
schatfung  vorausgesetzt  —  in  kurzer  Zoit 
einen  Ke^i  r\ ot  aids  schaffen  würden,  u  t.lclii.r 
zur  üuterstutzuiig  der  ärmeren  Gegend  ver- 
weutU>ar  w3re.  .  .« 


Die  Ausarbeitung  des  neuen  Gesetz» 

entwurfes  ist  nunmehr  im  Z  i^^c  uii.! 
nach  alicüeni  beseelt  uns  die  schöne 
Hoffnung,  dass  Seine  Majestlf,  unser  hoch- 
hcrzifrer  Monarcli,  ilurch  die  Sanctionirung 
des  neueu  Gesetzes  wie  auf  allen  Ge- 
bieten, so  auch  im  Eisenbahnwesen 
Ungarns  hilJi^st  einen  neuen  Markstein 
seiner  segensreichen  Thätigkeit  errichten 
werde. 
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MIT  Ende  dos  Jahres  tSoG  st.iiulen  in 
Bosnien  und  der  Herzegowina 
TJ2'6  km  Eisenbahnen  im  Be- 
triebe. Hievon  waren  loS  i  km  =:  14*/, 
normaIspuri<r  und  O64-5  km  s  86*/« 
schmalspurig. 

Nacli  dem  Betriebssvstcmc  tlicilt  sich 
dieses  Netz  in  5247  km  reine  Adhäsions- 
bahnen und  247*9  Bahnen  gemischten 
Systems,  letztere  durchwe^rs  schmalspurig. 

In  diese,  dem  öffentlichen  Verkehre 
dienenden  Eisenbahnen  münden  aoSchlepp- 
bahnen  von  58- 1  kin  Länge  sowie  eine 
40  3  km  lange,  gleichfalls  mit  Dampf 
betriebene  schmalspurige  Waldbahn  ein. 

Die  Geschichte  der  Eisenbahnen  des 
Occupations-Gebietes  liest  sich  wie  eine 

Wiederholung  der  Geschichte  aus  der 
Kindheit  des  Eisenbahnwesens.  Aus  den 
primitivsten  Anfängen  haben  sich  die 
Bahnen  in  Bosnien  und  der  Herzegowina 
zu  hoher  Blttthe  entwickelt  und  hier  ist 
speciell  die  schmale  Spurweite  zu  einer 
Vollkommenheit  gelangt,  u  i  k  lie  der  Ein- 
führung der  Schmalspur  in  der  Monarchie 
selbst  siegreich  Bahn  gebrochen  hat. 

Trotzdem  ist  Alles,  was  in  den  occu- 
pirten  Provinzen  geschehen  ist,  das  ur- 
eigenste Werk  unseres  Vatcrhmdes,  wie 
in CUltmrellcr  und  vulkswirthsch attlicher,SO 
auch  in  eisenbahntechnischer  Ue/iehnng. 
Das  Verdienst  ist  umso  grösser,  als  die 
Verhältni>sc,  wie  sie  die  österreichisch- 
ungarische Monarchie  hier  vor<;ef'undcn 
hat,    die  denkbar   ungunstigsten  waren. 


Die  traurige  Situation  von  Land  und 
Leuten  vor  der  Occupation  charakterisirt 

!  ein  Versuch,  den  die  kaiserlich  ottoma- 
nische K'egierung  bLTcits  im  fahre  1S72 
mit  dem  Baue  und  Betriebe  der  87*0  km 
langen,  normalspurigen  Eisenbahnlinie 
Banjaluka-Novi  unternommen  hatte  und 
welcher  derart  kläglich  scheiterte,  dass 
der  Betrieb  nach  kaum  drei  Jahren  [1H75] 
eingestellt  "werden  musste. 

Vor  dem  gänzlichen  Verfalle  wurde 
diese  Linie  durch  das  k.  u.  k.  Reichs- 
Kriegsministeriuni     glücklich  bewahrt, 

I  welches   diese  Eisenbahn  gleich  nach 

'  erfolgtem  Einmärsche  in  Bosnien  durch 
eine  Militär- Bauleitung  reconstruiren  Hess; 

,  der  I.  December  1878,  an  welchem  Tage 
die  56*2  km  lange  Thetlstrecke  Banjaluka- 
Prijedor  dem  Betriebe  w  ieder  übergeben 
wurde,  ist  daher  als  der  eigentliche  Beginn 
der  Eisenbahnflra  Bosniens  anzusehen. 

Am  24.  Milrz  1879  koinite  bereits  die 
ganze,  ior6  lange  Linie  bis  Doberlin 
für  den  Gesammtverkehr  eröffnet  werden; 
dieselbe  wurde  unter  dem  Xamen>  K.  und 

j  k.  Militärbahn  Banjaluka-Dober- 
lin«  der  Militär  •  Verwaltung  unterstellt. 

I  •  Die  weiteren  in  Bosnien  und  der 
Herzegowina  ausgeführten  Eisenbahn- 
bauten haben,  mit  Ausnahme  der  normal- 

'  spurig  angelegten  VerlMudiuigsbalm  .Sla- 
von  i  s  c  h  Bro  d  —  B  >  1  s  n  i  ^c  h  Br  od,  die  am 
10.  Juli  1^79  in  einer  Länge  von  y()  kiii 

\  fertiggestellt  wurde  und  der  daim  am  1 .  De- 
cember iSoi  entfTneten  2"8  ktn  langen 
Stadtbuhn  in  Banjaluka,  ausschliesslich 
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eine  Spurweite  v<»n  jbcni.  Zu  diesem  impo- 
santen schm.ilspurij;cn  Netze,  dessen  eine 
Transversal linie  vtm  445*3  kiii  Länge  die 
Save  mit  der  Landeshauptstadt  und  mit 
dem  Umschlagplatze  Metkovic  verbindet, 
während  eine  andere  Transversallinie  nach 
Spalato  ihrer  Vollendung  entgegensieht, 
wurde  der  Grundstein  in  dem  Momente 
gelegt,  als  die  Kriegsverwaltung  ange- 
sichts der  bodenlosen  Strassen  im  Sep- 
tember 1878  die  Unternehmung  Hügel 
&  Sager  unter  militärischer  Aufsicht  mit 
dem  Baue  einer  schmalspurigen  Rollbahn 
von  Bosnisch  Brod  bis  ZepCe  zur  Er- 
möglichung eines  geregelten  Nachschubes 


Um  dieses  Gutachten  begreiflich  zu 
finden,  ist  es  angezeigt,  sich  Ober  das 
damalige  Entwicklungs  -  Stadium  der 
Schmalspur  sowie  über  den  Zustand 
dieser  Kollbahn  selbst  klar  zu  werden. 
Ermulhigend  war  weder  das  Eine  noch 
das  Andere.  Von  den  wenigen,  in  der 
österreichisch-ungarischen  Monarchie  be- 
triebenen schmalspurigen  Eisenbahnen 
war  bis  zu  jener  Zeit  keine  einzige  ge- 
eignet, Leistungsfähigkeit  und  Kentabilität 
der  schmalen  Spurweite  zu  deinonstriren 
und  die  gegen  die  letztere  herrschenden 
Vorurtheile  zu  entkräften.  Andererseits 
konnte  auch  der  Zustand  der  Rollbahn 


Ab^.  174.  ZwllUDE»-LoconiotiTe. 


von  Kriegsmaterial  betraute ;  es  ist  be- 
kannt, dass  die  Spurweite  dieser  Kollbahn 
mit  76  cm  angenommen  wurde,  weil  die 
Unternehmung  zufällig  über  Rollmaterial 
dieser  Spur  verfügte. 

Schon  am  22.  April  1879  wurde  die 
Strecke  Brod-Zepfe  dem  Verkehr  Ober- 
geben, der  sich  am  10.  Juli  desselben 
Jahres  die  En'tlTnung  der  weiteren  Tlieil- 
strecke  Zepöe-Zenica  anreihte. 

Am  14.  Juli  1879  wurde  die  ganze, 
l89'6  Ä*»;;  lange. Strecke  B  r  t)  d -Z  e  n  i  c  a, 
welche  bis  dahin  nur  Truppen  und 
.MilitärgOter  bLlurdcrt  hatte,  für  den 
ötTentlichen  Personen-  und  Güterverkehr 
freigegeben ;  dieser  Umstand  bedingte 
allerdings  eine  durchgreifende  Amelio- 
rirung  der  provisorisch  angelegten  Roll- 
bahn, gegen  welche  sich  jedoch  eine, 
aus  Fachmännern  zusammengesetzte  Com- 
mission  entschieden  aussprach. 


Rrod-Zenica  nicht  als  vielversprechend 
bezeichnet  werden.  Dieselbe  trug  viel- 
mehr allzudeutlich  den  Charakter  eines 
feldmässig  angelegten  Schleppgeleises  an 
sich,  dessen  aus  mehreren  schwachen 
Schienensystemen  zusammengewürfelter 
Oberbau  im  Vereine  mit  einem  primitiven 
Fahrparke  einen  äusserst  kostspieligen 
Betrieb  bedingte ;  es  genüge  die  Bemer- 
kung, dass  das  leichteste  Schienenprotil, 
welches  mit  zweilochigen  Bandlaschen 
auf  imgedechselten  Schwellen  verlegt 
wurde,  ein  Gewicht  von  nur  9"8  kg^ 
für  den  laufenden  Meter  besass,  und 
dass  der  Fahrpark  aus  hölzernen  und 
federlosen  Güterwagen  von  2  /  Trag- 
fähigkeit bestand,  welche  bei  ihrem 
Mangel  an  elastischen  Zug-  und  Stoss- 
vorrichtungen  lebhaft  an  die  bei  Bahn- 
erhaltimgs-Arbeiten  üblichen  Bahnwagen 
erinnerten. 
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Es  ist  das  Ver- 
dienst der  Kric^s- 
verwaltun^,  dass  un- 
geachtet des  abspre- 
chenden Gutachtens 
der  Commission  die 
PermanirunK  der 
Bahn  dennoch  durch- 
geführt wurde,  wie 
es  das  Verdienst  des 
k.  und  k.  gemein- 
samen Finanzmini- 
steriums ist,  dass  die 
Spurweite  von  760« 
mit  Rücksicht  auf 
die  gebirgige  Üodcn- 
beschaffenheit  des 
Occupations  -  ( lebie- 
tes  für  alle  weiteren 
aus  öffentlichen  Mit- 
teln zu  erbauenden 
Eisenbahnen  beibe- 
halten wurde. 

Von  welchen  se- 
gensreichen Folgen 
diese  Entscheidun«^ 
für  die  weitere  Knt- 
wicklung  H«>sniens 
und  der  Herzego- 
wina begleitet  war, 
ergibt  sich  aus  dein 
Umstände,  dass  ;;e- 

genwilrtig  auf 
100.000  Einwohner 
bereits  4«)2  A»; 
Eisenbahnen  entfal- 
len ;  bei  Anwendung 
derNormal>pur  hätte 
sich  hier  das  Eisen- 
bahnnetz nie  SD  rasch 
entwickeln  können, 
weil  der  Bau  weil 
griissere  (Kapitalien 
erfordert  hiltlc,  wäh- 
rend die  sämint- 
lichen  Linien  bei  dem 
äusserst  schwachen 

Anfangsverkehre 
sich  nicht  s»)b.ild 
rentirt  hatten.  Den 
besten  Beweis  hiefür 
bieten  die  anuren- 
zcnden  Balkanstaa- 
ten,    Serbien  utul 
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BuI^aricTi,  deren  durchwegs  normal- 
spurigcs  Kiscnbahnnctz  weit  hinter  dem- 
jeninen  liosnicns  und  der  Herzegouina 
zurflekbleibt,  und  wo  auf  lOO  OCX}  Seelen 
nur  25  2,  beziehun^iswcise  30  H  km  Ei>en- 
balinen  kommen,  trotzdem  Serbien  schon 
im  Jahre  1HH4,  Bulj^arien  aber  isOS  die 
erste  Schieneiiverbindung  erhalten  hat. 

L'nwillkOtlith  drüntft  .sich  da  die  Frage 
auf,  ob  die  grossen  Aufgaben,  welche  die 
bosnisch-herzegowinische  Landesverwal- 
tung auf  sich  genommen  hatte,  je  so 
rasch  und  glänzend  hütten  gelöst  werden 
können,  wenn  sie  der  Dienste  der  Eisen- 
bahnen mit  ihrem  vortheilhaften  Kinfliiss 
auf  Cultur  und  Voiksw  irthschaft  entbehrt 


ist  w  ie  die  Vollbahn.  .Mit  Genugthuung 
kann  auf  dieses  Resultat  jahrelanger 
Thätigkeit  hingewiesen  werden,  welche 
sich  würdig  an  jene  Grossthaten  anreiht, 
wie  sie  das  staunende  .\uge  auf  allen 
Zweigen  menschlichen  Schaffens  in  den 
occupirten  Lindem  wahrnehmen  kann. 

Es  muss  als  ein  eigenthümliches  und 
für  die  Entwicklung  der  schmalen  .Spur- 
weite äusserst  glückliches  Zusammen- 
tretTen  bezeichnet  werden,  dass  den,  der 
Kriegsverwaltung  wie  dem  k.  und  k. 
gemeinsamen  Finanzministerium  unter- 
stellten Linien  ganz  besondere  getrennte 
Aufgaben  bezüglich  Anlage  und  Bctriebs- 
fflhrung  zugefallen  sind. 


Abb.  17A.    Fünffach  gckappcltc  CBtcrxus-Lucomotivc  Sy»tcin  KIok. 


hätte;  es  musste  ja  vor  .-Mlem  das  all- 
gemeine Bildungsniveau  erst  gehoben 
werden,  bevor  an  die  Schaffung  von 
Handel  und  Industrie  gedacht  werden 
konnte,  welche  trotz  der  reichen  Natur- 
schätze des  Landes  kaum  dem  Namen 
nach  gekannt  wurden. 

Heute  haben  sich  die  Bahnen  in 
Bosnien  und  der  Herzegowina  ohne 
Kücksicht  auf  ihre  Spurweite  zu  Haupt- 
verkehrsadern des  Landes  empor- 
geschwungen. Die  vollspurige  k.  und  k. 
Milit.irbahn  Banjaluka-Doberlin  steht  auf 
jener  H<'»he,  welche  die  Eisenbahnen 
unseres  Vaterlandes  eiimelimen,  wülirend 
die  Schmalspurbahnen  des  Occupations- 
( leliietes,  deren  Geleisweite  annähernd 
die  Hälfte  der  Nonnalspur  beträgt,  den 
Beweis  erbracht  haben,  dass  die  Grösse 
der  Spurweite  für  die  Bedeutung  einer 
Bahn  nicht  den  Ausschlag  gibt,  und  dass 
die  .Schmalspur  in  gleicher  Weise  eine 
Hauptbahn  des  Landes  zu  bilden  befähigt 


Während  die  in  der  Verwaltung  des 
k.  und  k.  Reichs  -  Kriegsministeriums 
stehende  Bosnabahn  als  reine  Adhäsions- 
balm bei  ihrer  grossen  Verkehrsdichte 
die  überraschende  Leistungsfähigkeit  und 
militärische  Benützbarkeit  der  Schmal- 
spur auf  diu«  Glänzendste  beweisen  sollte, 
musste  die  in  der  Verwaltung  des  ge- 
meinsamen .Ministeriums  stehende  Eisen- 
bahn Sarajevo-.Metkovic  beim  Ueberschrei- 
ten  einer  baulich  schwierigen  Wasser- 
scheide die  Zahnstange  der  schmalen 
.Spurweite  anpassen,  und  einem  im 
Sommer  wie  im  Winter  regen  l'ersoneii- 
und  Güterverkehr  dienstbar  machen. 

Bei  der  grossen  Bedeutung,  welche 
die  Eisenbahnen  für  die  moderne  Krieg- 
führung erlangt  haben,  sind  insbesondere 
die  Erfolge  nicht  zu  unterschätzen,  soweit 
sie  die  Hebung  der  militärischen  Benütz- 
barkeit der  ehemaligen  Bosnabahn  be- 
treffen ;  hier  ist  der  Kriegsverwaltung 
der  Nachweis  gelungen,  dass  der  sirate- 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahnen  im  Occupationft>Gebiete. 


569 


gische  Werth  einer  Kisenbahii  nicht  von 
der  Spurweite  abhäiijiifi  ist,  womit  eines 
der  wichti;;sten  Ar^iumente,  welches  die 
Gegner  der  Schmalspur  bis  daliin  mit 
besonderer  Vorliebe  vor^^ebracht  hatten, 
end^ilti«;  entkräftet  wurde. 

üie  Errungenschaften,  welche  von 
beiden  Verwaltungen  in  dieser  Hinsicht 
erzielt  worden  sind,  lassen  nch  kurz  in 
folgende  Punkte  zusammenfassen:  Die 
Locomotiven  besitzen  trotz  ihrer  Curven- 
beweglichkeit  bereits  die  gleiche  Zugkraft 
wie  die  Lo^-omotiven  der  Vi(l!spui  ;  dii 
Bequemlichkeit,  welche  dem  K'uist  iukn  im 
Personenwagen  der  Schmalspur  geboten 
wird,  ist  die  gleiche,  wie  sie  der  ^a'-•^a^icI 
auf  der  Normalbahn  findet;  derWi  tt.klilcr 
kasitt  seine  Güter,  mögen  sie  noch  so 
voluminös  sein  oder  einen  .Spe^  i.iKv  agen 
beanspruchen,  unter  den  gleichen  Ver- 
hältnissen auf  der  Schmalspur  verladen 
wie  auf  der  Hauptl\ititi ,  die  Fahr- 
geschwindigkeit,    welche    tür  iiormal- 


spurige  Nebenbahnen  im  Maximum  mit 
40  km  in  der  Stunde  vorgeschrieben  ist, 
wird  auf  der  Schmalspurbahn  nicht  unter- 
boten, sondern  denniächst  sogar  Öher- 
trolfen  werden,  während  die  Betriebs- 
sicherheit auf  den  schmalspurigen  Eisen- 
bahnen ebenfalb  nichts  2U  wUnnchen 
übrig  hlsst. 

Was  zunächst  die  Locomotiven  an- 
belangt, so  finden  wir  auf  den  Uosnisch- 
Herzegowinischen  Staatsbahnen  vorzüg- 
liche Curvenläufer  mit  einer  rationellen 
Kessellänge  und  einer  grossen  Leistungs- 
fähigkeit; dass  hier  auch  das  Verbund- 
system Anwendung  txifunden  hat,  versteht 
sich  bei  der  Kühngkcit  der  Verwaltungen 
fast  von  selbst. 

Der  gr"s«-t.-  Unterschied  zwischen  einst 
und  jetzt  w  ird  am  besten  durch  die  nach« 
stehendeZusammenstellung  derLocomotiv- 
Tvpen  gtkenn/cichnet;  in  Verwendung 

stehen  gegenwärtig  : 
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Abb.  177.    2abnrad-LocoinotiTe  Syttcm  Abt. 


Angesichts  der  ziemlich  schwierigen 
Betriebsverhältnisse  der  bosnisch-herzego- 
winischen  Schmalspurhahnen  war  die  (^un- 
struction  von  Locomotiv-Typen,  welche 
eine  ausserordentliche  Curvenbeweglich- 
keit  mit  ansehnlicher  Fahrgeschwindigkeit 
und  bedeutender  Zugkraft  verbinden 
sollten,  nicht  gerade  leicht.  Bei  der 
ersten  Anlage  hatten  auf  der  Linie 
Bosnisch  Brod-Zenica  Radien  bis  zu  35  tn 
Anwendung  gefunden,  welche  später 
allerdings  durch  ausgedehnte  Trace- 
Correctionen  eliminirt  wurden ;  doch 
konnte  man  bei  der  gebirgigen  Be- 
schaffenheit Bosniensund  der  Herzegowina 
auf  die  V^ortheile  der  schmalen  Spurweite, 
welche  vornehmlich  in  der  Anwendbarkeit 
scharfer  Bögen  liegen,  nicht  ganz  ver- 
zichten, weshalb  auch  auf  den  Haupt- 
strecken Radien  bis  zu  60  tn  beibehalten 
werden  mussten.  Da  ferner  auf  den 
ziemlich  langen  Linien  auch  eine  namhafte 
Fahrgeschwindigkeit  nothwendig  wurde, 
war  ein  Ueberhängen  der  Feuerbüchse 
Uber  die  rückwärtige  Achse  ebenso  ausge- 
schlossen wie  die  Lagerung  der  ersteren 
ober  eine  Kuppelachse,  damit  Rost  und 
Aschenkasten  nicht  allzu  beengt  werden. 
Ausserdem  war  auch  zur  Frziclung  eines 
grossen  Reibungs-Gewichtes  die  Kuppe- 
lung möglichst  vieler  Achsen  nothwendig. 

Dass  unter  solchen  Umständen  die 
Construction  einer  entsprechenden  Loco- 
motiv-Type  den  ganzen  .Scharfsint»  des 
Maschinentechnikers  erforderte, ist  evident. 
Der  erste  Versuch  zum  Baue  einer  (^urven- 
Locomotive  brachte  die  Zw  illings-Loco- 


motive,  welche  nach  Art  der  Fairlie- 
Maschinen  von  einem  einzigen  Personale 
bedient  wird,  und  trotz  des  geringen 
Achsdruckes  ein  für  die  damaligen  Be- 
triebsverhaltnisse grosses  Reibungs-Ge- 
wicht besass.  [.-Vbb.  1 74.]  Nachdem  sich  der 
Betrieb  bis  zu  dieser  Zeit  mit  Locomotiven 
von  5'7  und  6"5  /  Adhäsions-Gewicht  und 
20.  beziehungsweise  30  Pferdestärken  be- 
helfen  nmsste,  so  bedeutete  die  Kinführung 
der  Zwillings-Locomotive  eine  grosse  Er- 
rungenschaft für  die  bosnisch-herzegowi- 
nischen  Schmalspurbahnen ;  doch  zeigte 
sich  bald,  dass  mit  dieser  Type  das 
Problem  keine  endgiltige  I-ösung  ge- 
funden habe.  Für  einen  t^urvenläufer 
w  ar  der  ("urvenwiderstand  zu  gross,  weil 
die  beiden  getrennten  .Motoren,  aus 
welchen  die  Zwilligs-Loctimotive  bestand, 
in  einer  noch  so  flachen  Curve  eine  an- 
sehnliche Reibung  hervorrufen ;  die  Ur- 
.sache  liegt  einfach  darin,  dass  die  vordere 
Locomotive  nach  der  Fahrtrichtung  gra- 
vitirt,  während  die  zweite  vom  Zuge 
zurückgehalten  wird,  weshalb  beide 
Maschinen  immer  in  eine  gerade  Linie 
zu  kommen  trachten,  natürlich  auf  Kosten 
des  Überbaues  und  der  Radreifen,  wobei 
die  Leistungsfähigkeit  überdies  durch  die 
ungleichmässige  Dampfentwicklung  in 
den  getrennten  Kesseln  noch  mehr  be- 
einträchtigt wird.  Auch  die  Oectmomie 
des  Betriebes  vertrug  sich  schlecht  mit 
den  hohen  Reparaturkosten  zweier  .Ma- 
schinen, wie  auch  die  Kessellänge  von 
nur  2200  ntiii  unverhältnismässig  hohe 
Feuerungskosten  erforderte. 
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Abb.  17g.    UDcQcr  c;UlerwaKcn  mit  10  /  Tragfäbiskcil. 
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So  kam  es,  dass  seit  dem  Jahre  1885 
die  Zwillings-Locoiiiütive  von  der  dreifach 
jickiippelten  Radial- Locomotive,  System 
Klose  [Abb.  175],  vcrdräiipft  wurde.  Die 
Erfahrungen,  welche  mit  dieser  Type  in 
einem  nahezu  dreizehnjährigen  Betriebe 
gewonnen  wurden,  sind  die  denkbar  gün- 
stigsten. Ihre  rationelle  KessellUnge  hat 
die  Lucomutiv-Feucrungskosten  namhaft 
reducirt,  während  die  ausserordentliche 
Leistungsfähigkeit  dieser  Type  im  Verein 
mit  einem  überraschend  geringen  Cäirven- 
widerstande  eine  totale  Veränderung  im 
Betriehe  der  Bosnisch-Herzegowinischen 
Staatsbahnen  hervorgerufen  hat ;  diese 
Locomotive  ist  es,  welclie  die  Einführung 
der  Personenzüge  mit  ihrer  gegenwärtigen 
Maximal-(  leschwindigkeit  von  37  km  in 
der  Stunde  erniiVglicht  hat. 


sind,  während  die  vierte  im  drehbaren 
Tenderrahmen  liegt.  Die  mittlere  .-\chse 
[Triebachse]  ist  fest  im  Locomotiv-Rahmen 
gelagert,  während  die  erste  und  dritte 
Achse  die  radiale  Einstellung  zu  den 
Curvcn  gestatten,  wobei  die  Kuppel- 
stangen mit  Hilfe  eines,  als  gleicharmiger 
Hebel  ausgebildeten  Lagers  —  des 
Differentialkopfes  —  den  Bewegungen 
dieser  Achsen  leicht  folgen  künnen. 

Bei  der  fünffach  gekuppelten  Klose- 
schen Locomotive  sind  die  erste  und 
fünfte  Achse  radial  verstellbar,  dagegen 
die  drei  mittleren  .Achsen  fest  gelagert ;  das 
mittlere  Räderpaar  der  letzteren  hat  keinen 
Spurkranz,  während  die  Spurkränze  der  an- 
grenzenden zwei  starren  Achsen  schmäler 
gedreht  sind,  um  ein  Einklemmen  der 
Achsen  in  den  FiOgen  zu  vermeiden. 


Abb.  iSu.    Wdccn  auf  Truck|;.:«lellen  mit  15  /  Traf^fftblgkelt. 


Da  die  Triebachse  der  Radial- Loco- 
motive starr  gelagert  werden  musste, 
damit  die  I'leuelstangen  nicht  au.sserhalb 
der  Achsrichtung  der  Cylinder  zu  liegen 
kämen,  wurde  von  der  in  Amerika  nicht 
.seltenen  Anordnung  der  Triebachse  ohne 
Spurkranz  Ciebrauch  gemacht.  Nachdem 
sich  diese  Construction  sehr  gut  bewährt 
hatte,  erhielt  die  mittelste  Achse  der 
fünffach  gekuppelten  (I Uterzug- Locomo- 
tive ebenfalls  keinen  .Spurkranz  [Abb.  176], 
während  bei  der  I'ersonenzug-Loeomotive 
schon  die  beiden  gekuppelten  Achsen 
ohne  .Spurkränze  laufen  —  eine  Eigenart, 
durch  welche  sich  die  ('urvenmaschinen 
der  Busnisch-Herzegowinischen  Staats- 
bahnen von  anderen  schmalspurigen  Loco- 
motiven  wesentlich  unterscheiden. 

Leber  die  Anordnung  der  Achsen 
wäre  bei  den  einzelnen  Typen  noch 
hervorzuheben : 

Die  dreifach  gekuppelte  Radial-Loco- 
motive  besitzt  vier  Achsen,  von  denen 
die  drei  vorderen  untereinander  verkuppelt 


Die  Personenzug-Locomotive  besitzt 
vier  Achsen,  von  denen  die  zweite  und 
dritte  starr  und  gekuppelt  sind,  und  keine 
.Spurkränze  erhalten ;  um  ein  .Abgleiten 
von  den  .Schienen  zu  verhindern,  werden 
ihre  Radreifen  160  vnn  breit  gehalten. 
Die  zwangläulige  Einstellung  der  ersten 
und  vierten  Laufachse  erfolgt  durch  den 
Tender  mittels  eines  Dreieckes,  welches 
zwischen  Tenderkuppelung  und  Lauf- 
achsen-Leitslangen  eingespannt  ist. 

Die  Zahnrad-LoetMuotive,  .System  Abt 
[.\bb.  177],  für  Adhäsions-  imd  Zahnrad- 
betrieb besitzt  nebst  dem  complcten  .Me- 
chanismus für  die  Adhäsionsbewegung 
noch  einen  zweiten  vollständig  getrennten 
Mechanismus  zur  J'ortbewegung  auf  der 
Zahnstange.  Auf  der  .\dhäsionsstrecke 
arbeitet  mir  der  erstere  .Mechanismus,  wäh- 
rend der  zweite  still  steht ;  auf  der  Zahn- 
stangenstrecke jedoch  sind  beide  in  Thätig- 
keit,  und  wird  die  .Vdhäsion  in  der  bekann- 
ten, vielfach  bewährten  \Vei.se  zur  Unter- 
.stützung  auf  der  Zahnstange  herangezogen. 
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Alle  diese  Locomotiven  zeichnen  sich 
durch  eine  grosse  Zurjkraft  aus ;  spcciell 
entwickelt  die  für  den  schwuren  Lastzugs- 
dienst  bestimmte  fünffach  {jekuppelte 
Locomotive,  System  Klose,  eine  Zu;rkraft 
von  6.JOO  kj^  bei  einer  Leistun<j  von 
350  F'ferdestärken.  Welche  Bruttolasten 
von  dieser  Locomotive  auf  den  stark 
ansteigenden  Rampen  der  bosnisch- 
hcrzegüwinischen  Schmalspurbahnen  be- 
fördert werden  können,  ergibt  sich  aus 
der  einfachen  Berechnung,  dass  eine 
Locomotive  noch  das  dreifache  Zugs- 
gewicht ihres  eigenen  Adhilsions-Ge- 
wichtes    über    35"'„„   Steigung  hinauf- 


nisch-herzegowinischen  Schmalspurbahnen 
dem  Reisenden  bieten,  ist  geradezu  sprich- 
wörtlich geworden.  Alles,  was  die  voll- 
spurigen Hauptbahnen  für  das  Publicum 
in  dieser  Richtung  geschaffen  haben, 
findet  der  Reisende  in  den  schmalspurigen 
Personenwagen  des  Occupations-Gebietes 
wieder.  Ausreichend  bemessene  Sitz- 
plätze, eine  vorzügliche,  den  hohen  Tages- 
temperaturen Rechnung  tragende  Venti- 
lation, Dampfheizung,  Closets  und  Toi- 
lettecabinen ,  sogar  Schlafwagen  mit  be- 
cjuemen  Ruhebetten  lassen  einen  l.'nter- 
schied  zwischen  Normal-  und  Schmal- 
spur nicht  erkennen. 


Abb  181.   reheritctiunt;  normul»purlger  Wa^en  auf  Langbeln'itcheii  RolUchemcIn. 


schleppen  kann.  Der  Klose'sche  FUnf- 
kuppler  kann  daher  bei  42*0  /  Adhäsions- 
Cjewicht  mehr  «ils  120  /,  und  bei  An- 
wendung des  Nachschiebedienstes,  wie 
er  auf  den  Bosnisch-Herzegowinischen 
Staatsbahnen  trotz  des  EinbutVer-Systems 
mit  dem  besten  Erfolge  gehandhabt  wird, 
noch  240  /  schwere  Züge  über  35°'oo 
Steigung  hinaufbringen. 

Ebenso  muss  die  Leistung  der  Loco- 
motiven über  die  Steiirampen  der  hier- 
ländigen  Zahnradstrecken  als  sehr  befrie- 
digend bezeichnet  werden.  .So  ziehen 
die  Abt'schen  L<»comotiven  neuer  Type 
über  die  Rampen  des  Komar  in  der  Stei- 
gung von  45"'oo  ^^i^c  ^20  t  sowie 
über  die  Rampen  des  Ivan  von  6o%o 
Steigung  Züge  mit  90  /,  und  beim  Nach- 
schübe 240,  beziehungsweise  1 80  /  .Maxi- 
mallast mit  8 — 10  km  in  der  Stunde. 

Die  Bequemlichkeit,  welche  die  bos- 


Die  elegant  ausgestatteten,  2  09  m 
langen,  2*29  m  breiten  und  exciusive 
Aufbau  2*32  VI  hohen  Coupes  L  Classe 
sind  für  vier  Passagiere  berechnet;  die 
Sitze  sind  hier  0  78  m  breit  und  0*75  m 
tief,  während  der  Abstand  zwischen  den- 
selben 0"59  ni  beträgt,  so  dass  auf  einen 
Reisenden  0*82  m*  Fläche  entfallen. 

Diese  überraschend  günstigen  Resul- 
tate konnten  naturgemäss  nur  durch  die 
Anwendung  von  Wagen  auf  Truck- 
gestellen  erreicht  werden,  wie  die  bos- 
nisch-herzegowinisclien  Schmalspurbahnen 
bei  ihrem  Bestreben,  die  Fahrgeschwin- 
digkeit der  Personenzüge  auf  mehr  wie 
40  kin  in  der  Stunde  zu  erhiihen,  nur 
auf  diese  Type  angewiesen  waren.  That- 
sächlich  laufen  diese  Wagen  bei  ihrem 
Radstande  von  I0"20  m  [Mitte  zu  Mitte 
Drehgestelle]  und  einem  ansehnlichen 
Eigengewichte  auffallend  ruhig. 
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Geffcnüber  diesen  ilusserst  };csclnnack- 
voll  ausgestatteten  Personenwagen,  deren 
einer  bekanntlich  auch  auf  der  Millenniuins- 
Ausstellung  in  Budapest  den  Heifall 
aller  Fachleute  gefunden  hat,  erscheinen 
die  ersten  Personen  wajjen  mit  ihren 
geringen  Dimensionen   und   den,  unter 


den  Länj^sbUnken  in  abgekleidete  Räume 
tretenden  Waf;;enrUdern  geradezu  arm- 
selig. Die  nachstehende  Tabelle  gibt 
ein  anschauliches  Bild  über  die  Ent- 
wicklung der  Personenwagen-Typen  auf 
den  bosnisch-herzegowinischen  Schmal- 
spurbahnen : 
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i'crsKiicn- 
wagen  L  (.1. 
mii  Ifangs* 
sitzen 

Zweiachsige 
Coupe- 

.  nagen  i./ii. 
Classe 

1 

Dreiachsige 
C.oupc" 

VIT  1  d  r  A  W%      1  #11 

\\  ki^cn  I  /Ii. 

Personen- 
wagen auf 
Truckgestel- 
len  [Schlaf- 
wagen] I  f.l 

tum 

1 

4.130 

5660 

8.000 

"335C 

Lünne  des  Wapcnkastens .    .  . 

> 

2960 

5.000 

7340 

10950 

GrOsste  Breite  des  Wagenkastens 

> 

I  750 

1.S90 

1.890 

2.400 

>      llölic     «  > 

• 

2.105 

2.535 

2  57^> 

Länge  der  riattform  .... 

1X580 

2X«50 

Breite  des  Mittelganges    .    .  . 

> 

730 

Kadstand  

> 

I 

2.700 

5000 

10  200 

6 

«1 

22 

16 

Aiit  eine  Achse  entfallen  SitzpUltze. 

3 

7 

73 

4 

2 

1       Auf  einen  Passagier  entfällt 

Bodcnllüche  

i/i» 

078 

0-88 

a84 

1  19 

Luttraum  

»»I» 

146 

179 

187 

2S8 

Für  die  Tra<jfähitjkcit  der  Giittr-  lässigen  Achsdruck  auf  6  /-Wa^jcn  be- 
wa^cn  war  in  erster  Linie  die  Manipu-  schränken,  so  dass  zur  Aufnahme  der 
lation  heim  AnschUissverkchre  mass-  Fracht  eines  voUspurigen  lO  /-WagcJis 
gehend.     Solange    jedoch    das  .System  |  zwei  schmalspurige  Wagen  notlnvendig 


Abb.  184.   Putlc  der  Link  SaraJcTO'.Metkovi«  mit  der  Kumadlaa.<JucUe. 


der  radialstellharen  Achsen  die  blosse 
Anwendung  von  zwei  Achsen  mit  einem 
Maximalradstande  von  2*70  111  gestattete, 
^usstc  man  sich  mit  Rücksicht  auf  den  zu- 


Gcacblcht«  der  EUcnbahnen.  III. 


wurden.  Der  grosse  Nachtheil,  dass  die 
h^snisch-herzegowinischen  Schmalspur- 
hahnen statt  eines  Wagens  zwei  solche 
in    liewegiing     setzen    und  abnützen 
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mussten,  ffi!n-tc  s  li  ii  Jahre  1S83 
zur  (^onstrucUori  der  dreiachsigen  Wagen 
mit  gekuppelten  Lenkachsen  von  5  00  m 
RadstanJ ;  bei  dieser  Tjpe,  welche  eine 
Tragfähigkeit  von  lO  i  besass,  wurde 
die  Stellung  der  Endachsen  von  der  seit- 
lichen Bewegung  der  Mittelachse  ab> 
häitgig  geinücht. 

Oer  verhSItnismässig  gar  ta  gering 
Fassungsraum  dieser  Wagen  konnte  in- 
dessen für  die  Dauer  uuisoweniger  ge- 
nOgen,  als  inzwischen  bei  den  VoUbahnen 
das  Bestreben,  15  knflr'.che  imd  Lade- 
raum thunlichtit  gross  zu  gestalten  und 
die  Tragfähigkeit  des  Fahrparkes  zu  er- 


hohen, immer  mehr  zur  Geltung  kam. 
Dementsprechend  gelangten  auch  bei  den 
bosnisch-berzegowinischen  Schmalspur- 
bahnen ^finstri^cT  ilirncnsionirte  Wagen 
mit  freischwingender  Mittelachse  und  lO  / 
Tragfähigkeit  sowie  Wagen  auf  Truck- 
gestellen  mit  15  /  Ladegewicht  tut  Ein- 
führung. [Abb.  178,  179  und  iSo.]  Bei 
diesen  Gflterwagen  istderFaasnngsrautn  so 
gross,  das«  sie  unter  allen  l'm ständen  die 
i-'racbt  eines  normalspurigen  Wagens  von 
10  t  Tragfähigkeit  aufnehmen  kOnnen. 

I")er  c<  niiniL-r/teHt?  Werth  der  einzelnen 
Typen  ist  aus  der  nachstehenden  Tabelle 
zu  ersehen: 


Gedeckte  Güterwagen 


atu  6  ^  Trag- 
faUgkeit 


_  ,  .  .  I  Dreiachsige 
Dreiachsige! 

mit 


gekuppelter 
Lenkacbsc  ' 
zu  10  /  Traj:- 
filhigkcit 


sch^vintrc  a- 
der  Mittel- 
achse zu 
10  /  Trag- 
fähigkeit 


Vierachsige 
Wagen  auf 
Dreh- 

gestellen  zu 

13  /  Trag, 
fflhigkett 


Ganze  LBnge  de«  Wagens  .  .  .  mm 

Lichte  I.änge  des  Wagenkastens  » 
Lichte  Breite  des  Wagenkastens  * 
Liebte  H6he  des  Wagenkastens  > 

FoBSUMgsraum.' 

AL»nn  

rtcrde   

HdJenßache  ........  m* 

LadcruiMTi   fu' 

Auf  I  t  i  raf;t.iiiigkeit  entfJUlt: 

Bodenfiäche   im* 

Laderaum .........  ifi* 


S.660 

1.660 
2.130 


18 

2 

8-067 
16*920 

2820 


8.000 

■7.200 
1.660 
2.150 


8.000 

7.200 
2.000 
2.150 


II  6ao 

lo.höo 
2.1 10 
2.250 


24 
4 

11-952 
23  000 


1195  < 

2'3iOO 


33 
4 

14- .^00 

30-960  1 

1-440 
3-096  j 


60 
h 

22  914 
51  556 

1-527 

3-437 


Wird  noch  hervdrgchoben,  dass  im 
Fahrparke  der  Üosnisch-Herzegowinischen 
Staatsbahnen  auch  Stall\v:igt;i  /nr  Hc- 
fi)rilerung  von  Rennpferden,  Fleisch-  vmd 
Biervvagen  mit  Kühlvorrichtungen,  dann 
Cokeswagen,  welche  bei  25*8  m*  Lade- 
niuin  lo/(^okes  f:»';«  n,  sowie  Reservoir- 
wagen mit  165  ///  Rauminhalt  eingestellt 
sind,  so  erhellt,  dass  '^l  u  Lebergange 
der  ( iütcr  von  dtr  Vollspur  auf  die 
.»«chinalspvirigon  luscnbahnen  Hosniens 
gar  kein  Hitulernis  entgeucnstelit.  That- 
sächlich  übcrnehtnen  die  Bostiisch-llerze- 
guwiuischeu    Staatsbahnen  Gcgcll^itändc 


I  von  19  »I  Länge,  2'00  m   Breite  und 

'  einem  Nettogewichte  bis  zu  30.000  kg 
anstandslos  zur  Beförderung.  Und  wenn 
das  l'rolil  des  lichten  Raumes  bei  diesen 
Bahnen  nur  3  65  w;  überSchienenoberkanle 

i  hoch,  somit  um  115  m  geringer  dimen- 
sionirt  i^^t,  .ils  bei  den  Vollbahnen,  so 
muss  bei üwkM^htigt  werden,  dass  die 
Plattformhcihe  der  Wagen  bei  ersteren 
0  73  m,  bei  letzleren  aber  122  m  über 
Schienenoberkante  betragt,  somit  das 
Lichtratunprotil  der  Schmalspur  eigent- 
licli  n>tr  um  0  66  >;/  ninli  i^i  i  i^t,  als  das 

1  der  \  ollbuhueu ;  es  können  daher  selbst 
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Möbelwagen,  wenn  auch  nur  mit  abge- 
zot^enen  Rüdem,  ohne  Anstand  auf  der 
Schmalspurbahn  verladen  werden. 

Die  zur  Vermeidung»;  einer  Umladung  auf 
anderen  Schmalspurbahnen  eingeführten 
Langbein'schen  KoUsjhemel  finden  auch 
auf  den  Bosnisch-I  lerzegowinischen  Staats- 
bahnen bei  Zustreifung  der  für  die  Fetro- 
leumraffinerie  nächst  Bosnisch  ürod  be- 
stimmten vollspurigen  Güterwagen  An- 
wendung.  [Abb.  i8l.] 


Ausbildung  des  Fahrparkes  activ  mit- 
betheiligt  haben.  Die  Namen  dieser 
Fabriken  sind  mit  der  Geschichte  des 
schmalspurigen  Eisenbahnwesens  unzer- 
trennlich verknüpft ;  es  wurden  gebaut : 

Die  Keibungs-Locomotiven  von  der 
Locomotivfabrik-Actien-GeseU- 
schaft  [Krauss  &  Gump.]  in  Linz  a.  D. ; 

die  Locomotiven  gemischten  Systems 
von  der  Locomoti  vfabrik- A  ctien-Ge- 
sellschaft  in  Floridsdorf  bei  Wien; 


Abb.  185.   Absdcf  von  tlcr  Wasucttcti 

Den  bosnisch-herzegowinischen  Schmal- 
spurbahnen gebührt  das  Verdienst,  zur 
Widerlegung  der  früher  bestandenen 
falschen  Ansichten  über  die  schmale 
Spurweite  auch  in  Bezug  auf  den  Güter- 
verkehr wesentlich  beigetragen  zu  haben. 
Ks  ist  noch  nicht  so  lange  her,  wo  für 
diese  Geleiseweitc,  wie  sie  in  den  occu- 
pirten  Provinzen  zur  Anwendung  gelangt 
ist,  selbst  von  den  wärmsten  Verfechtern 
der  Schmalspur  Wagen  mit  blos  2"5  / 
Tragfähigkeit  für  zulässig  erklärt  wur- 
den. Kin  grosser  Antheil  an  diesem 
Siege  über  veraltete  Ideen  gebührt  un- 
streitig den  industriellen  Etablissements 
unseres  Vaterlandes ,  welche  den  Be- 
strebungen der  Bahnverwaltungen  volles 
Verständnis  entgegengebracht  und  sich 
mit  grossem  Eifer  und  Geschick  an  der 


cidc  Ivau.  |llrüj.iui-S<:blcifc  von  uiit  .ii 

die  Personen-  und  Güterwagen  von 
der  Waggonfabrik  Freiherr  v.  King- 
hoffer  in  Smichow  bei  Prag 

sowie  von  der  Waggonfabrik  s- 
Actien-Gesellschaft  vormals  Johann 
Weitzer  in  G  r  a  z. 

Ein  weiterer  Vorzug  des  neuesten 
Locomotiv-  und  Wagenparkes  der  Bos- 
nisch-Herzegowinischen  Staatsbahnen  be- 
steht in  den  aussergewöhnlich  grossen 
Kadständen  und  in  der  tiefen  Lage  des 
Schwerpunktes,  so  dass  nunmehr  die 
Stabilität  der  Fahrbetriebsmittel  auf  der 
Schmalspur  dieselbe  ist,  wie  jene  auf  der 
Vollbahn.  Da  die  Züge  überdies  mit 
der  continuirlichen  Bremse  ausgerüstet 
sind  und  die  Personenzug-Locomotiven 
mit  ihren  Triebrädern  von  l  lOO  tum 
I  Durchmesser    eine  Fahrgeschwindigkeit 
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bis  zu  50  km  in  der  Stunde  {restatten, 
so  sind  alle  Vorbedinjrunjjen  für  die  Ein- 
führun<r  schneller  tahrender  /Ciif(e  ge- 
schaffen und  CS  wird  wohl  nicht  lanirc 
dauern,  bis  die  BoBniBch-Herzei^owiin- 
schcn  Staatsbahnen  unter  jenen  schniai- 
spuri};<.u  Eisenbalnien  ijcnaiint  werden 
k<innen,  welche  ihre  Personenzuge  mit 
einer  (losi:''!'»'.  ;:Kli:;kcit  v<in  4=^  kiri  in 
der  Sliiudc  vsjikL'hrcn  kisscii ;  uni- 
SOmehr,  als  das  neueste  Schienenprofil 
der   Bosnisch-Herzenüw  ;!  Staats- 

bahnen von  218  k;^  für  den  lautenden 
Meter  einer  aolchen  Geschwindigkeit 
V'illk'iinnien  entspnc?it  und  auch  der 
Ullt  dLU  ülirij^cn  Stri.Lken  eiiij^clcgte 
0:hi  hau  von  /.umeist  17-8  Schienen» 
{gewicht  sicli  durch  l'in/icliutiix  vm 
weiteren  Unlcrlugsplattcn  einer  criiohleii 
Fahrgeschwindigkeit  sehr  gut  anpassen 
lässt. 

Auch  was  die  Betriebssichci  licU  an- 
belanjrt,  bleiben  die  Mosnisch-Herzetjo- 
\>.  licn  Staatsbahnen  hinter  den  \'<.)11- 
baiiiitii  der  Monarchie  nicht  zurück,  weil 
alle,  zu  ilieseni  Zwecke  von  der  moder- 
nen Technik  gebotenen  Hil!'>ii::ttL  1  cin- 
schhesslich  der  Weichenblockiiu'  l;  .mch 
auf  den  dortij^en  Schinalspm  l*  aluicn 
Anwendunji  {gefunden  habvu.  1  -  k  um 
daher  auch  nicht  wuiidcrntkiacji,  dass 
trotz  des  dichten  Verkehres  —  im  Jahre 
1  Sf)f>  >vnrden  auf  den  Bosnisch-Herzef^o- 
wiai»clicii  .Staatsbahnen  yHS.Syj  Reisende 
und  63.S.440  /  (lüter  befördert,  wobei 
der  kiUjrnetrische  Verkehr  auf  einzelnen 
Litiicu  S1.X52  rersunva  und  i.Sti.S55  / 
Gflter,  beziehungsweise  I37>7S3  P^- 
sonen  und  109.6.JI  f  Clüter  bctrujr  — 
trotz  eines  streckenweise  permanenten 
Tag-  imd  Nachtdienste«  und  ungeachtet 
der  bedeutenden  Gefallsverhältnisse  bis- 
her keine  Unfälle  von  Belanj^  zu  be- 
klagen sind. 

Die  absuhlte  Sicherheit  des  Betriebes 
auf  Zahnradstreckeu  wird  in  erster  Linie 
durch  die  ausreichenden  Bremsvorrich- 
tur-4Cf.  gewährleistet,  mit  welchen  die 
Locumotivcu  geniischten  Syütcnis  aus- 
gerüstet sind;  es  sind  dies: 

I.  Die  Klotzbremse  an  den  Kadern 
der  zweiten  und  dritten  Adliäsiunsachse, 

die  mittels  Spindel  und  Handkurbel  vom 
Heizerstande  aus  bethätigt  wd. 


2.  Die  Bandbremse,  welche  auf  die 
Kurbelscheiben  der  Zahnradachsen  wirkt, 
bestehend  aus  Stahlbändern  mit  metallenen 
KhUzen,  welche  sich  in  die  keilfi')rmigen 
Killen  der  Kurbelscheibe  lej^en  ;  auch  diese 
w  ird  mittels  Spindel  und  Handkurbel  vom 
Führer  trehandhabt.  [Abb.  182.] 

3.  Die  Luftbremse  für  die  Adhäsions- 
cylinder. 

4.  Die  Luftbremse  für  die  Zahnrad- 
I  cylinder. 

Die   sub  3  iiihI  |   an;jefOhrten  Vor- 
richtun-jen  werden  aui  der  Zahnstangen- 
strecke   thalwSrts    continuirlich  ange* 
wendet,    und    zwar    bei    m -...l;].  i>?_-tiem 
I  Ke;;ulator    und    bei    zur    l'.iliunchl aug 
I  ent<;egenj;esetzt    ausj^elegter  .Steuerung;. 
Ks  wird  hit;lvi  i;lLicli/-LitiL;  d.is  centrale 
Blasrohr   gegen   Jk  (lUmdei  hin  abge- 
i  schlössen,   und   andererseits  eine  directe 
'  Communic.ttion   niit   vUr  äusseren  I.nft 
hergestellt.     Die   Dampfcylinder  wirken 
nun  als  Luftpumpen,  indem  sie  Luft  durch 
die  Ausströmcanäle  ansaugen  und  in  dii 
Schieberkästen  und  Kinstrimirohre  drücken; 
mit   den   letzteren   ist  je  ein  Ventil  für 
jedes  (^vliii  'erp  i.ir  in  Verbindung;,  welche 
vom  Führerstande  aus  gehandhabt  werden 
und  den  Auspuff  der  in  die  Kinström- 
roliic  f^rpressten  L  ift   ins  Freie  regeln, 
eventuell  ern,  wodurch  die 

Looomotive  während  der  Thalfahrt  so- 
fort zum  Stillstände  gebracht  werden 
kann. 

5.  Die  bänrichtung  der  selbstthätigen 
Xiederdruckbremse,  welche  acht  IVems- 
klölze   an   den  Laufrädern   des  Tender- 

I  gesteltes  und  die  Bremsen  der  Wagen 
bethätigt. 

im    üebrigen    gellen    iür    die  Ab- 
I  Wicklung  des  Verkehrs  auf  den  Bosnisch- 
1  lerzegowinischen  Staatsbalnici.  dioLll  en 
,  \'orschriflen   wie  auf  den  Osterreichisch- 
I  ungarischen  Hauptbahnen»  wobei  aller- 
dings jene  Erleichterungen  platz^reifen, 
wie  sie  mit  Rücksicht  auf  die  dermalen 
noch  geringere  Fahrgeschwindigkeit  und 
Verkehrsdichte    für    zulässig  erachtet 
,  wurden. 

I      Die  bosnisch'herzegowinischen  Schmal* 

spurbahnen  besitzen  keine  elektrischen 
Gluckcn»chlagwerke  j   dafür   stehen  die 

Stationen  und  Streckenwflcht«rhauser 
untereinander  in  telephonischer  Verbin- 
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dun^r,  wie  auch  die  Personcnzüm;  ambu- 
lante Telcph« mapparate  mit  sich  filliren, 
so  dass  von  jedem  beliebigen  Punkte  der 
Strecke  aus  eine  rasche  Verständi^unjjj 
mit  den  Nachbarstationen  mö^Iicli  ist. 

So  entsprechen  also  die  Sclimalspur- 
bahiien  des()ccupations-(  'icbictes  in  vollem 
Masse  allen  jenen  Anforderun<ren,  welche 
man  an  eine  moderne  Eisenbahn  auch 
in  lie/u«;  auf  Betriebssicherheit  zu  stellen 
berechtigt  ist;  allein  auch  in  strate««ischer 
Hinsicht  stehen  dieselben  den  Vollbahnen 
nicht  nach,  indem  sie  mit  ihren  Wagen 
auf  Truckgestellen  in  einem  Zugt  von 
290  f  Bruttobelastung  volle  1200  Mann, 
beziehungsweise  eine  iiiiuiparirende  An- 
zahl von  Pferden  und  Fuhrwerken  be- 
fördern ki'innen. 

Diese  von  den  Bosnisch-IIerzcginvini- 
schen  Staatsbahnen  erzielten  Resultate 
sind  umso  höher  anzuschlagen,  als  hier 
keine  einzige  der  P^igenthiimlichkeiten  der 
schmalen  Spurweite,  welche  ebensoviele 
Vorzüge  derselben  bilden,  geopfert  werden 
musste.  In  erster  Reihe  war  es  Uire 
ausserordentliche  Biegsamkeit,  welche  der 
Führung  der  Trace  durch  enge,  gewundene 
Flussthäler  sehr  zustatten  kam,  in  welchen 
ja  die  Schmalspur  ganz  besonders  am 
Platze  ist;  in  der  That  liudet  der  Reisende 
die  Flusslilufe  im  Occupatitms-debiete  auf 
weite  Strecken  als  die  unzertrennlichen 
Begleiter  der  Eisenbahnen  vor.  l'nsere 
Illustrationen  (.Abb.  1H3  und  184)  zeigen 
zwei  Partien  von  der  an  .Naturschönheiten 


so  reichen  Linie  Sarajevo-.Metkovic  im 
Thale  der  Narenta,  welche  neben  der 
Bosna  zu  den  bedeutendsten  Flüssen 
des  Occupations  -  Gebietes  ziUdt,  und 
deren  Lauf  für  die  Führung  der  ge- 
nannten Eisenbahnlinie  von  ausschlag- 
gebender Bedeutung  war. 

Wenn  nun  diese  Flussthäler  mit  ihrem 
oft  wilden,  schluchtartigen  Charakter  die 
Einlegung  scharfer  Curven  erforderten  — 
auf  Seitenlinien  musste  bis  zu  35  in  Radien 
herabgegangen  werden  —  so  drängte  das 
Hochgebirgs-Terrain  andererseits  zur  An- 
wendung des  combinirten  .Adhäsions-  und 
Zahnrad-Systems,  um  eine  künstliche,  und 
daher  äusserst  kostspielige  Entwicklung 
der  Trace  zu  vermeiden.  Die  Bosnisch- 
Herzegowinischen  Staatsbahnen  waren  die 
ersten,  welche  die  Zalmstange  für  schmal- 
spurige Linien  mit  grosser  Frachten- 
bewegung und  Massentransporten  zur 
Anwendimg  gebracht  haben;  hiebet  wurde 
jedoch  die  Steigung  von  60 '''„o  als.Ma.ximal- 
grenze  festgehalten,  um  die  Leistungs- 
fähigkeit nicht  zu  sehr  herabzumindern, 
und  besondere  Vorsichtsmassregeln  zur 
sicheren  Lagerung  der  Frachten  entbehr- 
lich zu  machen. 

Die  beigegebenen  Illustrationen  bringen 
einige  Details  von  der  Zahnstangenstrecke. 

l'nser  Bild  (Abb.  185]  zeigt  eine 
Partie  aus  der  in  baulicher  Beziehung 
hochinteressanten  Theilstrecke  Bradina- 
Brdjani,  in  welcher  die  steile  und  zer- 
rissene Felslehne  tiefreichende  Steinsätze 
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und  vier  Tunnels  nothwendig  gemacht 
hat ;  in  dieser  Partie  führt  eine  55  »1 
lange  Eisenbrücke  über  die  45  in  tiefe 
Lukaschlucht  [Abb.  186],  bei  welcher 
die  Dilatation  der  Zahnstange  durch  eine 
eigenartige  Befestigung  der  Tragsättel 
auf  den  (Juersclnvellen  von  der  Dilatation 
der  Brücke  unabhängig  gemacht  werden 
musste. 

Eine  hübsche  Charakteristik  Uber  den 
Werth  der  Zahnstange  in  Thälem,  welche 
der  Adhäsionsbahn  nicht  die  erforderliche 
Längen-Entwicklung  gestatten,  bietet  die 
Thalausfahrung  nächst  der  Station  Vo- 


in  einer  Höhe  von  1 206  >h  über  dem  Meere 
erfolgen,  gewiss  ein  neuer  Beleg  für  die 
grossen  Fortschritte  der  schmalen  Spur- 
weite, welche  einen  Winterbetrieb  selbst 
in  solchen  Höhenlagen  nicht  zu  scheuen 
braucht. 

Die  nebenstehende  Tabelle  gibt  die  Er- 
öfTnungsdaten  und  veranschaulicht  die  Be- 
triebsverhältnisse der  Bosnisch-Herzego- 
winischen  Staatsbalmen  sammt  der  von 
denselben  betriebenen  Linien,  sowie  der 
neuen  Linie  Bugojno-Arzano  [Spalato]. 

Im  Betriebe  der  Bosnisch  -  Herzego- 
winischen  Staatsbahnen  steht  überdies  die 


Abb.  197.  SlaUon  Iv«n. 


dor»)2ac,  woselbst  der  Abstieg  unter  Zu- 
hilfenahme der  Zahnstange  mittels  einer 
Schleife  und  einer  Muximalneigung  von 
60,  beziehungsweise  einem  Durchschnitts- 
Gefälle  von  51  "'00  erfolgt.  Der  ganze 
in  dieser,  17*4  A'm  langen  Strecke  Ivan- 
Konjica  bewältigte  H<>henunterschied 
beträgt  597'00  m,  was  einem  durchschnitt- 
lichen Gefälle  von  34"3*'/oo  entspricht. 
Bis  heute  bildet  der  Ivan  als  Wasser- 
scheide zwischen  dem  Adriatischen  und 
dem  Schwarzen  Meere  mit  seiner  Höhen- 
Cöte  von  876*35  m  den  höchsten  Funkt 
der  bosnisch  -  herzegowinischen  Schmal- 
spurbahnen [.\bb.  187];  bei  der  projec- 
tirtcn  Linie    Bugojno-ArZano   wird  die 


elektrische  Trambahn  in  Sarajevo, 
welche  bei  4'q  ktn  Länge  gleichfalls  eine 
Spurweite  von  76  rtn  besitzt  und  sowohl 
dem  Personen-  wie  dem  Frachtenverkehre 
dient;  die  hohe  Bedeutung,  welche 
dieses  Verkehrsmittel  für  Sarajevo  be- 
sitzt, illustrirt  der  Umstand,  dass  im 
Jahre  189O  auf  der  Trambahn  637.734 
Personen  und  31.175  t  Güter  befördert 
worden  sind. 

Es  erübrigt  mir  noch,  der  ehemaligen 
Eigenthums  -  Verhältnisse  der  einzelnen 
Eisenbahnlinien  Bosniens  und  der  Herzego- 
wina kurz  zu  gedenken.  Die  Linie 
Bosnisch  Brod-Zenica,  welche,  wie  bereits 
erwähnt,  vom  k.  und  k.  Keichs-Kriegsmini- 


Ueherschienung  der  Wasserscheide  bereits     stcrium  erbaut  worden  war,  wurde  mit 
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ihrer,  durch  das  k.  und  k.  {renicinsame  Mini- 
sterium bewirkten  Fortsetzung;  bis  zur 
Landeshauptstadt  Sarajevo  unter  dem 
Kamen  >K.  und  k.  Uosnabahn«  der 
Militär-Verwaltung  unterstellt.  Auch  die 
später  durch  das  k.  und  k.  gemeinsame 
Ministerium  erbaute  Linie  Doboj-Simin 
h  a  n  wurde  vt)n  der  Rosnabahn  in  Betrieb 
genommen,  während  alle  übrigen,  aus 
öffentlichen  Mitteln  in  eigener  Kegie  unter 
Leitung  der  Landesregierung  erbauten 
schmalspurigen  Eisenbahnen  unter  dem 
Namen  »Bosnisch-Herzegowinische 
S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  e  n «  ihre  eigene  Direction 
zuerst  mit  dem  Sitze  in  Moslar,  und  nach 
erfolgtem  Ausbau  der  Linie  Sarajevo- 
Mostar  mit  dem  Sitze  in  Sarajevo  erhielten. 
Allerdings  wurde  der  Bestand  zweier  ge- 
trennter Verwaltungen  auf  die  Dauer 
unhaltbar;  die  Vortheile,  welche  mit  der 
Verstaatlichung,  beziehungsweise  Centrali- 
sirung  der  Eisenbahnen  in  der  .Monarchie 


erzielt  worden  sind,  führten  denn  auch 
im  Occupations-Gebiete  zur  Vereinigung 
aller  öffentlichen  schmalspurigen  Eisen- 
bahnen unter  dem  Namen  »Bosnisch- 
Herzegowinische  Staats  bahnen«, 
so  dass  nur  noch  die  Militürbahn  Banja- 
luka-Doberlin  in  der  Verwaltung  des  k. 
undk.  F^eichs-Kriegsministeriums  verblieb. 
Der  27.  Juli  lSc)5,  an  welchem  Tage  sich 
diese  Vereinigung  vollzogen  hat,  bedeutet 
den  Beginn  einer  neuen  Eisenbahnära, 
welche  voraussichtlich  nicht  nur  den 
volkswirthschaftlichen  Aufschwung  der 
beiden  Länder,  sondern  auch  die  Ent- 
wicklung des  schmalspurigen  Eisenbahn- 
wesens überhaupt  wesentlich  fördern  wird; 
hiefür  bürgen  die  Erfolge,  welche  die 
früher  getrennten  Bahnverwaltungen  auf- 
zuweisen haben  und  die  nicht  geringer  sind 
als  wie  jene,  welche  den  Eisenbahnen 
unseres  Vaterlandes  die  Anerkennung  der 
ganzen  gebildeten  Welt  gesichert  haben. 
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